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kehrsmuseums Dresden. Fotos: K.-H. Drowski, Berlin
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A, EH:RHARD THI.ELE, Pras:dent des DMV

'Zlel und Weg fur unsere Arbelt

Erst wenige Tage ist es her, dafl der X.Parteitag der
Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands in Berlin
seine Beratungen beendete. Dieser bedeutende Ho-
hepunkt im Leben der Gesellschaft der Deuts¢hen De-

- mokratischen Republik war auch fir die im Deutschen

Modelleisenbahn-Verband der DDR organisierten Mo-
delleisenbahner, Eisenbahnfreunde und Freunde des
stadtischen Nahverkehrs Anlaf, Rickschau auf die
Ergebnisse ihrer Tatigkeit in den letzten ﬁJahren Zu
halten und sich neue Aufgaben bei der polytechnischen

_Bildung und Erziehung der Jugend und der Entmckjung
- sozialistischer Personlichkeiten zu stellen.
Im Rechenschaftsbericht des Zentralkomitees an den

Parteitag kam tberzeugend zum Ausdruck, daB in den
5 Jahren zwischen dem IX. und X.Parteitag unser Ar-
beiter-und-Bauem-Siaat_._auf allen Gebieten starker vor-

" angekommen ist als je zuvor. Auch die im DMV or-

ganisierten Modelleisenbahner, Eisenbahnfreunde und
Freunde des stadtischen Nahverkehrs konnen mit Stolz

- feststellen, dafl die- Periode zwischen dem IX. und

X. Parteitag eine der erfolgreichsten seit Bestehen unse-
res Verbandes ist. So erhdhte sich wahrend dieser Zeit

© die Zahl der in unserer Organisation mitarbeitenden

Freunde um 50%. Heute zihlt unser Verband uber

7600 Mitglieder.

' Dieenge Verbundenheit der Freunde unseres Verbandes
-~ mit den 'gesellschaftlidhen.Aktivitéten beimn sozialisti-

schen Aufbau in der DDR dokumentiert u.a. auch die
Erarbeitung von fast 60000M an Solidaritatsspenden fir

die um ihre Freiheit kampfenden unterdrickten Volker, -
~ Mit etwa 200000 freiwilligen Arbeitsstunden schufen

sich unsere Verbandsmitglieder eigene Arbeitsraume
und leisteten der Deutschen Reichsbahn in vielfaltiger
Form aktive Unters‘cutzung bei der Losung der Trans-

: '_portaufgaben, bei der Erhaltung von Museums« und
- Traditionsfa
_ Betrieb der Traditlonsbahn
“Vie

hrwugen, bei der Unterhaltung und beim

X.Parteitag der SED ausgegangen sind.
‘Wir werden unsere Hauptaufgabe weiter--darm sehen,

~der und Arbextsgememschaften n bes

c.1H

esse flir die technischen und 6konomischen Probleme
des Eisenbahnwesens. Auch die 106 Fahrten mit Tradi-
tionsziigen auf der Schmalspurstrecke Radebeul Ost—
Radeburg erfreuten sich grofler Beliebtheit in breiten

: Bevolkerungskreisen. Fahrzeugschauen und Arbeits-
_einsatze unserer Mitglieder bei der Erhaltung von Muse-

ums- und Traditionslokomotiven dienten der tech-

_ nischen Dokumentation von historischem Eisenbahn-
' material aus vergangenen Zeiten. Auch die Freunde des

stadtischen Nahverkehrs waren sehr rihrig. In mehre-
ren Grofstadten wurden durch den aktiven Einsatz un-
serer Freunde historische StraBenbahnwagen wieder
aufgebaut und restauriert und sind bei ortlichen Ver-
anstaltungen besondere Attraktionen. So sind allein in .
der Hauptstadt der DDR, Berlin, 7 Straﬁenbahnwagen
aufgebaut worden. Als technische Denkmale einer ver-
gangenen Epoche legen sie Zeugnis ab vom Stand der
Technik und sind bei Traditionsfahrten sehr beliebt.
Ein besonderes Anliegen der SED und unseres gesamten
Staates ist die Forderung und Entw:ckiung unserer Ju-
gend. Mit Stolz konnen auch wir feststellen, daf8 sich
1220 Jugendliche im Alter von 10—14 Jahren in vielen
Arbeitsgemeinschaften mit Begeisterung und Eifer der
grofien und kleinen Eisenbahn widmen. Durch die Mei-
sterschaften ,, Junger Eisenbahner* und viele zentrale
und ortliche Veranstaltungen wird das Interesse junger
Menschen fir den Eisenbahnerberuf geweckt. Es freut
uns, dafl wir zwischen dem IX. und X.Parteitag ins-
gesamt 980 Jugendliche fir den Beruf des Eisenbahners
begeistern konnten, die zum Teil heute schon in verant-
wortlichen Funktionen unseres sozialistischen Ver-
kehrswesens tatig sind.

- Diese Beispiele zeigen, daB die Mitglieder und Leitungen

unseres Verbandes es in den vergangenen 5 Jahren
verstanden haben, die kulturpolitische Aufgabe, die
ihnen von der Partei der Arbeiterklasse gestellt wurde,
zielstrebig zu verwirklichen, Wir alle fihlen uns eng

* verbunden mit dem sozalistischen Aufbau in unserer -
Republik und wissen, daB wir unserer schonen Freizeit- '
_beschaftigung nur dann nachgehen kénnen, wenn es uns

gelingt, den Weltfrieden zu erhalten. Deshalb unterstit- -
zen. Wrr auch mit ganzer Kraft die E‘rledensuutlatwen. _
die vom XXVI.Parteitag der KPdSU und auch vom

emeinsam mJt den Mode]lmsenbahnverbanden der so-

‘Statuts fiir die Verstindigung der Volker untereinander

zu wh‘ken Dahe: wird unser Verband zigig vor_anschre:- =

In Vorbereitung unseres 5.Verbandstage
Aufgabe aller Le:tungen. vom  Prasidiur

~ Arbeitsgemeinschaften, die Beschliisse des X. Partei-

~ tages schopferisch fir unsere eigene Arbeitauszuwarten

omoti n gezogenen Zﬁgen ‘wurden
' Unterstutztm_g der Deutschen-_

und die Aufgaben fiir die nichsten Jahre zu formulieren.

* Dafir sind alle Gedanken, Ideen und Vorschlage unserer

Mitglieder zu nutzen. Dazu winsche ich allen Freunden

_ Gesundheit, Schaffenskraft, viel Erfolg und Freude in

unserer weiteren gemeinsamen Té‘r.lgkelt.
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Hat die StraRenbahn eine Perspektive? -

Diese Frage haben in der Vergangenheit Verkehrsexperten
der DDR recht unterschiedlich beantwortet. Gegeniiber
der Alternative ,,Straflenbahn® als Massenverkehrsmittel
stand damals noch der relativ kostengunstige KOM-Verkehr
zur Diskussion. Dennoch lieff sich auch schon in dieser
Zeit genau nachweisen, dafl die StraBlenbahn durch ihre

Wirtschaftlichkeit im Betrieb berlegen war. Nachteile |

wurden u. a. darin gesehen, dafl dieses Nahverkehrsmittel in
den Stadtzentren bei stindig zunehmender Verkehrsdichte
den gesamten Obrigen Straflenverkehr erheblich behindert.
Die Preisexplosion — im besonderen fir Erdél — auf dem
Weltmarkt, hervorgerufen durch das kapitalistische Wirt-
schaftssystem, bestatigte die Entscheidung, die Straflen-
bahn auch kinftig in den Stadten und ihrer Randgebiete
unseres Landes beizubehalten.

Stillegungen von StrafBenbahnbetrieben wurden nur dann
durchgefihrt, wenn das Verkehrsaufkommen und die un-
wirtschaftliche Streckenfithrung den Betrieb nicht mehr
rechtfertigten. Beispiele sind dafir die Stillegung der Eise-
nacher StraBenbahn im Jahre 1975 oder die Einstellung der
Lockwitztalbahn in Dresden Ende 1977.

Ein leistungsfihiges Nahverkehrsmittel

Wenn man bedenkt, daB eine leistungsfahige StraBenbahn
unserer Zeit 13000 Personen pro Stunde und Richtung und
ein gut ausgebauter KOM-Verkehr nur 5000...8000 Per-
sonen pro Stunde beférdern kann, liegen die Vorzige der
Straflenbahn bei entsprechend hohem Verkehrsaufkommen
auf der Hand. Das auf dem VIII. Parteitag der SED beschlos-
sene sozialpolitische Programm beinhaltet bekanntlich als
Kernstiick die verstarkte Weiterfihrung des Wohnungs-
baues. Da liegt es doch nahe, neu errichtete Stadtteile an be-
reits vorhandene Strafenbahnnetze anzuschliefen. Dieses
kostengiinstige und elektrisch betriebene Nahverkehrs-
mittel offenbart uns noch einen weiteren nicht zu unter-
schétzenden Vorteil: es ist umweltfreundlich! Im 100. Jahr
des Bestehens der ,Elektrischen, wie die uns heute be-
kannte Straflenbahn seinerzeit zur Unterscheidung der bis
dahin nur gekannten ,,PferdestraBenbahn‘ genannt worden
ist, befordert etwa zwei Drittel aller Fahrgaste im 6ffent-
lichen Personennahverkehr der DDR; das sind 1,3 Milliarden
Fahrgaste pro Jahr. Theoretisch gesehen benutzt also jeder
DDR-Einwohner jahrlich 75mal die Straflenbahn!

SchnellstraBenbahntrassen in neue Wohngebiete

Eine Uberarbeitung der Generalverkehrsplane in grofieren
Stadten unserer Republik ergab, daf} die Straenbahn in 12
von 14 Bezirksstadten auch kiinftig das Grundverkehrs-
mittel sein wird. Wenn auch beim Bau neuer Schnellstra-
Benbahnabschnitte naturgemafB beachtliche Investitions-
mittel erforderlich sind, so zahlt sich dieser Aufwand nach
Beendigung der Ruckfluidauer wieder aus. —Dannistnam-
lich die Straflenbahn der wirtschaftlichste Nahverkehrs-
trager uberhaupt.

Ein hervorragendes Beispiel dafiir ist die Schweriner
SchnellstraBenbahn, die gewissermaflen als Anfang eines in
vielen Stadten bereits realisierten oder geplanten Vor-
habens zu sehen ist. 1968 wurde hier eine 3,2km lange
Strecke vom Wohngebiet Lankow zum Stadtzentrum er-
offnet. Sechs Jahre spiter erfolgte der AnschluB des
Schweriner Neubaugebietes ,,GroBer Dreesch* an das vor-
handene Streckennetz. Inzwischen ist das Schweriner
Schnellstralenbahnnetz noch weiter ausgebaut worden,
und weitere Strecken werden in absehbarer Zeit entstehen.
Aber auch in Erfurt Nord (Gyorer Strafe), Berlin-Marzahn,
Karl-Marx-Stadt (Wohngebiet ,Fritz Heckert*), Gera,
Magdeburg und Leipzig sind Netzerweiterungen vorgenom-
men worden. In anderen Stidten ist der Bau von Schnell-
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stralenbahnen im vollen Gange. So wird gegenwartig zum
Potsdamer Neubaugebiet ,,Am Stern“ eine 5,5 km lange
StraBlenbahntrasse, an der spater weitere Wohnviertel ent-
stehen, gebaut. 1982 werden hier die ersten Bahnen ver-
kehren und den sehr aufwendigen Busverkehr in den
20000 Einwohner zahlenden Wohnkomplex ersetzen. Es
sollte jedoch nicht vergessen werden, dafi auch kleinere
Strafilenbahnbetriebe, die z.T. nur zwei oder drei Linien
betreiben, durchaus ihre Daseinsberechtigung haben.
Auch dafir sind, wie z.B. in Naumburg und Nordhausen,
Netzerweiterungen vorgesehen.

Gegenwirtig verkehren in 27 Stddten und Gemeinden unse-
rer Republik auf einer Linienlange von rund 1600 km Stra-
Benbahnen mit unterschiedlichen Spurweiten von 925 bis
1458 mm auf 151 Linien, darunter allein in der Hauptstadt
Berlin 31. Grofiere Straflenbahnbetriebe sind auflerdem in
Dresden mit 19, in Leipzig mit 18, in Halle mit 11, in Magde-
burg mit 9 und in Potsdam mit 7 Linien vorhanden. Zur Zeit
stehen den StraBenbahnbetrieben der DDR rund
2300 Triebwagen, fast 2200 Beiwagen und 390 Gelenkzlge
zur Verfigung.

Tatra-Wagen werden den groBen Anforderungen gerecht

Eine wichtige Voraussetzung flur die Abwicklung eines
aftraktiven Straflenbahnverkehrs ist die Verjungung des
Wagenparkes. Bereits Ende 1964 rollte in Dresden versuchs-
weise ein Tatrawagen vom Typ T 3. Die Erprobungsergeb-
nisse waren positiv, so dafl noch 1965 in einem Abkommen
zwischen der DDR und CSSR langfristig die Lieferung von -
Tatrawagen vereinbart worden ist. Erste Fahrzeuge der fur
die Strafienbahnnetze in der DDR nochmals verfeinerten
Serie des nunmehr bezeichneten Types T4D liefen ab
September 1967 in Dresden. Es folgten Karl-Marx-Stadt,
Leipzig, Magdeburg, Halle und Schwerin. Inzwischen ist
Magdeburg die erste Stadt der DDR, in der fiir den Linien-
verkehr ausschlieBlich Tatrawagen zum Einsatz kommen.
Aufgrund eines nicht in allen Stadten vorhandenen einheit-
lichen Lichtraumprofils machte es sich erforderlich, fur
einige Nahverkehrsbetriebe einen Kurzgelenktriebwagen
zu entwickeln. Nach Probefahrten in Prag wurde das in den
CKD-Werken neu entwickelte Fahrzeug vom Typ KT4D ab
Dezember 1974 in Potsdam als Probewagen eingesetzt.
Beide Versuchswagen bewahrten sich sehr gut. Inzwischen
fahren in Berlin schon 160 Doppelzige dieses Typs. Das
sogenannte Tatra-Programm wird aber auch in anderen
Stadten der DDR abgewickelt. In Potsdam und Erfurt sind
bereits eine groflere Anzahl von KT4D-Zlgen im Einsatz.
Einige Fahrzeuge verkehren seit kurzem auch in Branden-
burg, Cottbus und Gera. Allein in diesem Jahr werden noch
244 Tatrawagen aus der CSSR importiert.
Viele Werktitige in den Betriebshofen machen sich dariiber
Gedanken, wie diese Fahrzeuge noch energiesparender ein-
gesetzt werden konnen. So wurden durch Reduzierung der
Energieaufnahme bei Zufihrung des Bremsstromes erste
Erfahrungen in Leipzig gemacht. Es gilt, diese Ideen bei der
weiteren Durchsetzung des Tatraprogrammes in unseren
Stadten zu berlcksichtigen.
Die StraBlenbahn wird in der DDR kinftig weiter an Be-
deutung gewinnen. Attraktive Verkehrslosungen werden in
zahlreichen Stadten zur Minimierung der Fahrzeit zwischen
Wohnort und Arbeitsstelle beitragen. Trotz riesiger Investi-
tionen wird unsere Straflenbahn — im Gegensatz zu kapi-
talistischen Staaten — weiterhin fir durchschnittlich nur
20 Pfennige pro Fahrt zu benutzen sein. —
Hat die Straflenbahn eine Perspektive? Diese Frage kann
mit einem eindeutigen ,,ja‘* beantwortet werden.

Ma.

131



Dipl.-Ing. REINHARD DEMPS (DMV), Berlin

100 Jahre ,,Elektrische” in Berlin

Die erste dem offentlichen Verkehr dienende elektrische
Straflenbahn der Welt wurde am 16. Mai 1881 zwischen dem
Bahnhof der Berlin-Anhalter Eisenbahn in Grof-Lich-
terfelde bei Berlin und der dortigen Haupt-Cadetten-
Anstalt eroffnet. Sie war 2,45km lang und lag auf einem
besonderen Bahnkorper. Der kleine Triebwagen, der einem
Pferdebahnwapgen der damaligen Zeit sehr ahnelte, war
rund 5m lang und hatte 12 Sitzplatze auf Langsbanken und
bis zu 14 Stehplatze. Die Spurweite betrug 1000 mm. Der
Motor leistete 5 PS bei einer Geschwindigkeit von 15km/h.
Er war unterhalb des Wagenfulibodens befestigt. Die Dreh-
bewegung wurde durch mehrere Spiralseile auf beide
Achsen ubertragen. Stromhin- und -rickleitung erfolgte
uber die beiden Fahrschienen. Die Spannung wird mit 150V
Gleichstrom angegeben. Als Hochstgeschwindigkeit waren
behordlich 20 km/h genehmigt. Bei Versuchsfahrten er-
reichte das voll besetzte Fahrzeug eine Geschwindigkeit von
35 bis 40km/h. Thre Entstehung verdankt die Bahn dem
Gedanken von Werner Siemens, den elektrischen Antrieb in
einer Hochbahn zu verwenden. Da die Genehmigung in-
nerhalb Berlins hierfur versagt wurde, blieb nur der Aus-
weg, vor den Toren der Stadt die praktische Brauchbarkeit
in einem Versuch nachzuweisen.

Die schmalspurige Strecke erfuhr zwar einige kleinere Er-
weiterungen, aber im Gesamtnetz der Berliner Straflen-
bahn, das normalspurig ausgefuhrt war, erreichte sie spater
keine Bedeutung. Teils wurden Strecken auf Regelspur um-
gespurt oder auf Omnibusbetrieb umgestellt. Im Jahre 1930
gab es dann keine Schmalspurstrecke mehr.

Erste Versuche mit Oberleitung

Die Unzulanglichkeiten bei der Stromzufuhr fihrte zur
Entwicklung der Oberleitung, die versuchsweise auf einer
Pferdebahnstrecke zwischen Charlottenburg und dem
Spandauer Bock im Jahre 1882 eingerichtet worden war.
Ein achtradriger Kontaktwagen wurde auf zwei Fahrlei-
tungsdrahten fir die Hin- und Ruckleitung vom Trieb-
wagen nachgezogen. Der Versuch wurde erfolglos abgebro-
chen,

Um das Jahr 1880 verkehrten die Pferdebahnlinien vor-
wiegend von Berlin aus in die Vororte, z. B. nach Weillensee
und nach Pankow. Der Aufbau eines ausgedehnten Netzes
im Innern der Stadt befand sich noch in der Anfangsphase.

e o e ]

Entlang der ehemaligen Akzisemauer, an die noch solche
Namen wie Oranienburger Tor und Frankfurter Tor er-
innern, verkehrte eine Ringlinie der Pferdebahn. Sie ver-
band zugleich einen groflen Teil der Endbahnhofe der in
Berlin einmundenden Fernbahnen. Die Ringbahn der
Eisenbahn, die in zwei Etappen eroffnet wurde — 1871 die
ostliche Halfte und 1877 die westliche Halfte — verlief da-
mals noch in einem Abstand von 3 bis 5km um die bebaute
Stadtflache herum. Wahrend in Berlin die Grofie Berliner
Pferde-Eisenbahn den Hauptteil der Strecken besafi, ent-
wickelte sich in den ehemaligen Berliner Vororten nur all-
mahlich ein offentlicher Nahverkehr. In der ehemals selb-
standigen Stadt Kopenick bestand seit 1882 eine Pferde-
bahnstrecke vom Bahnhof zum Schlofiplatz. Das Jahr 1882
brachte die Eroffnung der Stadtbahn zwischen dem Schle-
sischen Bahnhof (heute Ostbahnhof) und dem Bahnhof
Charlottenburg. Seit diesem Zeitpunkt begann auch die
Erschliefung der Innenstadt durch die Pferdebahn.

Die Zeit der Dampfstraflienbahnen

In jenen Jahren erkannten nur wenige die Bedeutung der
Elektrizitat fir den Antrieb stadtischer Verkehrsmittel,
obwohl bereits 1882 auch Versuche von Werner Siemens
mit dem Vorlaufer des heutigen Oberleitungsomnibusses
(Obus) unternommen wurden. Ja, es verwundert heute doch
einigermalfien, daf} nach Inbetriebnahme einer elektrischen
Straflenbahn sich in den sudwestlichen Berliner Vororten
zwischen 1886 und 1892 noch ein Netz von Dampfstrafien-
bahnen entwickelte. In Teltow wurde 1888 eine normalspu-
rige Dampfstraflenbahn in Betrieb genommen. Noch im
20.Jahrhundert wurden Straflenbahnstrecken mit Benzol-
betrieb eroffnet. Im Jahre 1912 fuhren ein Jahr lang Ben-
zoltriebwagen auf der ehemaligen Schmockwitz-Grunauer
Uferbahn. Auf der Schoneicher Strallenbahn, sie wurde
nicht in die Berliner Straflenbahn aufgenommen, weil sie
Uber eine Spurweite von 1000 mm verfiigte, verkehrten 1910
bis 1914 Benzollokomotiven.

Oberleitung ,.stérte“ das Stadtbild

Verschiedentlich wird die Haltung der stadtischen Behor-
den gegen die ,storende” Oberleitung an Hauserwianden
und tber Straflen sowie Plitzen als ernsthaftes Hemmnis

Fortsetzung auf Seite 138

Bildl Am 16 M_ai 1881 fuhr die erste elektrische StraBenbahn der Welt vom
Bahnhof Grofi Lichterfelde zur Kadettenanstalt. Das AuBere 1Bt die Herkunft
vom Pferdebahnwagen erkennen,
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Bild 2 Tw 28 der Serie | bis 30 vom Baujahr [896. Mit diesem Wagen wurde die
Linie von der Behrenstrafle zur Gewerbeausstellung in Treptow betrieben,
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Bild 3 Die Leipziger Strafle um 1910. Sie gehérte einst zu den
am starksten belasteten Strafen Berlins.

Bild 4 500 Trieb- und 500 Beiwagen, denen nochmals 303 Bei-
wagen folgten, waren 1924/25 die graBte jemals fir Berlin ge-
baute Serie.

Bild 5 Der ehemalige Landsberger Platz etwa um 1910. Auf
dem Bild rechts beginnt der Friedrichshain. Der Maximum-
Triebwagen fahrt in Richtung Alexanderplatz.

Bild 6 In den 20er Jahren erhielten viele ehemalige offene
Trieb- und Beiwagen geschlossene Plattformen. Der Beiwagen
gehort zur Sammlung historischer StrafSenbahnfahrzeuge in
Berlin.

Bild 7 Als letzte grofe Serie vor dem 2. Weltkrieg erhielt die
Berliner Strafienbahn 1929 300 Mitteleinstiegwagen.

Fotos: Autor (2), Sammlung des Autors (6)
Zeichnungen: J. Kubig, Berlin
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Fotos.
W. Bahnert (5),
Werkfoto (1)
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Auf der Leipziger Frithjahrsmesse notiert

Wie immer ist im Messehaus ,,Petershof" der Stand des VEB
Kombinat PIKO Sonneberg dicht umlagert, Wir sind ge-
spannt, was unsere Modellbahnindustrie zeigt. Einige Neu-
heiten werden prasentiert.

Die preuBische G 8, als 5216 ,.Berlin* gezeichnet, wird mit
dazu passend dekorierten Glterwagen der KPEV im dritten
Quartal 1981 im Geschenkkarton erhaltlich sein. Bei den
Guterwagen handelt es sich um je einen G-Wagen mit und
ohne Bremserhaus, einstmals als Bauart , Kassel" bekannt,
sowie einen Om-Wagen, der allerdings jungeren Datumsist.
Da die G-Wagen auch heute noch mit Dachpappe gedeckt
sind, durfte es einem Modelleisenbahner nicht schwerfallen,
sie mit einem schwarzen Anstrich zu versehen.

Absolute Neuheit ist das H0-Modell des EK2 vom VEB
Waggonbau Dessau (voraussichtlich 1982 im Handel). Mit
diesern Modell wird erstmals ein H0-Modell mit 8 m Achs-
stand des Vorbildes vorgestellt. Zur Gewéhrleistung einer
guten Kurvengangigkeit verfigt das Modell iber Lenk-
achsen, die sich selbstindig radial einstellen. Mit vielen

Details versehen, wird das Fahrzeug als ,Interfrigo*-
Kuhlwagen dekoriert zur Auslieferung kommen.
Von den Gebaudeherstellern zeigt der VEB ,[VERO* Ol-
bernhau eine H0-Tankstelle in recht ordentlicher Ausfiih-
rung und Detaillierung. Im zweiten Halbjahr 1981 soll das
Modell im Handel erhaltlich sein.
Vom VEB Berliner-TT-Bahnen wird die langerwartete
doppelte Kreuzungsweiche vorgestellt. Gegenuber allen
bisherigen Lésungen beschreitet der BTTB einen neuen
Weg; anstelle der Weichenzungen werden die Backenschie-
nen an den Herzsticken bewegt. Damit ist eine grofere
Fahrsicherheit in dieser Nenngrofle gewahrleistet. Die Aus-
lieferung soll im zweiten Halbjahr 1981 beginnen. Zu Weih-
nachten 1981 konnen, also eine Reihe Heimanlagen damit
ausgerustet werden.
Fiir die NenngrioBe N bietet der VEB VERO einen netten
kleinen Giterschuppen in der bekannten und schon oft
praktizierten Raumzellenbauweise, der sich gut fur kleine
Bahnhéfe auf Nebenbahnen eignet.

= W.B.
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Schienenfahrzeuge
auf der

Leipziger
Frilhjahrsmesse 1981

Bild1 25kV, 50Hz — elektrische Lokomotive, Hersteller
Electroputere Craiova (SR Rumanien). Fast 500 Stiick dieser
Baureihe sind bei der Rumanischen Staatsbahn im Einsatz, 100
in Jugoslawien. Far eine Stundenleistung von 5400 kW und eine
maximale Anfahrzugkraft von 412kN ausgelegt, betragt die
Hachstgeschwindigkeit der 19800 mm langen und 120t schwe-
ren, universell einsetzbaren Maschine 120km/h.

Bild 2 Diesellokomotive, Baureithe V100, Motorleistung
736 kW, Hersteller Kombinat LEW ,Hans Beimler" Henngs-
dorf. Die im Bild gezeigte Ausfuhrungsvariante 5 hat als Be-
sonderheit die Moglichkeit zum AnschluB einer Graben-
raumeinheit (GRE). Eigens deshalb ist der Dieselmotor mit
einem zweiten Abtriebsflansch ausgeristet, Das fur den GRE-
Antrieb erforderliche Zwischenlager, untergebracht auf der
vorderen Plattform des Umlaufs, ist auf dem Bild erkennbar.
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Ein umfangreiches Programm, von der leistungsfahigen elektrischen
Lokomotive der Baureihe 250 aus dem KLEW Hennigsdorf, den be-
withrten und begehrten Weitstreckenwagen aus dem VEB Waggonbau
Ammendorf, Schlaf- und Speisewagen aus den Betrieben Gorlitz und
Bautzen bis hin zum vierachsigen offenen Giuterwagen, Typ Eas, aus
dem VEB Waggonbau Niesky, demonstrierte die Leistungsbereitschaft
und Qualitatsarbeit des DDR-Schienenfahrzeugbaus.

Der technische Entwicklungs- und Ausrustungsstand der Erzeugnisse
und auch die hohen Stickzahlen an ausgelieferten Fahrzeugen fiihrten
Ende vergangenen Jahres zu den multilateralen Spezialisierungsvertra-
gen, wonach der Importbedarf aller RGW-Lander an Reisezugwagen
und Kihlfahrzeugen ausschlieflich durch Lieferungen aus Betrieben
des Kombinats Schienenfahrzeugbau der DDR gedeckt wird.
Langfristige Abkommen und Spezialisierungsvertrage mit der UdSSR
und den anderen sozialistischen Staaten waren seit jeher bestimmend
far die Leistungen und Ergebnisse dieses Industriezweigs der DDR. Und
so kann auch das gerade zum Zeitpunkt der Leipziger Fruhjahrsmesse
in Moskau abgeschlossene Abkommen {ber den Warenaustausch zwi-
schen der DDR und der UdSSR gewertet werden. Beide AuBlenhandels-
minister unterschrieben das Dokument, indem u. a. festgelegt ist, daf im
gegenwartigen Funfjahrplanzeitraum vom DDR-Schienenfahrzeugbau
annahernd 6500 Maschinenkihlwagen und 4200 Reisezugwagen gelie-
fert werden.

Nachfolgender Bildbericht ist ein Ausschnitt der Exponatenschau in
Leipzig.
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Bild3 Maschinenkihlwagen, Typ MK 4-441-81, mit Be-
gleiterabteil, Hersteller VEB Waggonbau Dessau. 67 Stuck
kauft die CSD im Laufe dieses Jahres. Wenn mit speziellen
Einrichtungen ausgerustet, dient der Wagen ausschlielich und
damit zweckgebunden dem Fleischtransport Das Diesel-
Elektro-Aggregat wurde an einem Wagenende untergebracht;
am anderen Ende befindet sich das geraumige und zweck-
mabig eingerichtete Begleiterabteil. Der dazwischenliegende
Laderaum betragt ohne Ausrdstung mit Fleischtransportein.
richtung 64 m®. Diese Kiihlwagen konnen in Zigen bis 100 km/h
eingesetzt werden.

Bild4 Schneepfiug, Typ LPO4118, Hersteller ZNTK-Werke
in Starogard (VR Polen). Mit groBen Pflugscharen versehen, ist
dieses Schienenfahrzeug speziell nur fir den Schneeraumein.
salz nutzbar. Schneemassen von 1 m Hohe werden mit 10km/h
geraumt; bei 30 cm Schneehohe mit 50 km/h. Fir diese Zwecke
wird eine Schiebelokomotive gebraucht, da der Schneepflug
keinen eigenen Antrieb besitzt. Zur eigenen Energieversor-
gung, u.a. fir die Hydraulik der Pflugscharen, steht ein
168-kW-Diesel-Elektro-Aggregat zur Verfigung. Die maximale
Réumbreite mit beidseitig geschwenkten Seitenpfligen
betrdgt 6160 mm.

Bild 5 Schwerkraftselbstentladewagen der DR, Kennzeichen
Uaoos-y, Hersteller NORFER (Frankreich). Dieser neue Wa-
gentyp kommt bei der Deutschen Reichsbahn in gréBerer
Stiickzahl (500) zum Einsatz. Er hat vier zur Gleismitte liegende
Trichter mit Wolbschieber, die beim Entladen von der Wa-
genseite aus bedient werden und eine schlagartige Entladung
ermiglichen. Beladen wird von oben uber Ladeluken in vier
trichterformige Kammern. Technische Daten: Linge lber
Puffer 16000 mm, Drehzapfenabstand 10960mm, Ladevolu-
men 57m’, Entladesffnung 800 x 1100mm, Eigenmasse 241,
Viyax 100 km/h,

Bild 6 Containertragwagen der SNCF, Hersteller NORFER
(Frankreich). Dieses zweiachsige Fahrzeug, Linge iber Puffer
14200mm, Ladelange 12960mm, Achsstand 8000mm, Eigen-
masse 11,7t ist fur Geschwindigkeiten bis 100 km/h zugelassen
Verladen werden kénnen entweder zwei 20, ein 30" oder ein
40"-Container; entsprechende Befestigungseinrichtungen sind
vorhanden. Beladen war das Fahrzeug in Leipzig mit einem
Flissigkeits-Container fur chemische Produkte, 22000.1-Volu-
men und Eigenmasse 3,3t (im Bild vorn) und mit einem fir
flissige Gase, 24000.1-Volumen, Eigenmasse 7,5t

Bild7 Guterwagen mit Hub-Schwenkdach der DR. Kennzei.
chen Tbekks, Hersteller WAGGON-UNION (Berlin-West).
Dieses rweiachsige Fahrzeug ist besonders durch das off-
nungsfahige Dach gekennzeichnet, das im gedéffneten Zustand
eine Ladedffnung von 2550 12700 mm, d.h. die gesamte
Ladefliche von 33 m® freigibt. Die Betitigung des Schwenk-
daches erfolgt mittels eines Handrades von der Wagenlings-
seite aus. Technische Daten: Lénge aber Puffer 14220mm,
Achsstand 8000 mm, Eigenmasse 155¢t, V.. _ 100 km/h,

max

Bild8 Gedeckter Guterwagen der DR, Kennzeichen Gbs,
Hersteller ATEICA CAF MTM (Spanien). Den Kauf von
1000 Stick dieser standardisierten Fahrzeuge hat die Deutsche
Reichsbahn vertraglich gebunden. Der Wagenh n ist mit
Sprelacart verkleidet; die Schiebetdren bestehen aus gesick-
tem Blech. Ausgewahite technische Daten: Linge (ber Puffer
14 020mm, Achsstand 8000mm, Ladelange 12 000 mm, Ladefla.
che 33, Eigenmasse 14t

Text und Fotos: G. Kéhler
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Fortsetzung von Seite 132

far die Elektrifizierung der Pferdebahn angesehen Einen
Unterleitungsbetrieb gab es beispielsweise auf dem Platz
vor dem Brandenburger Tor sowie auf der Strafenbahn-
kreuzung der Strafe Unter den Linden zwischen Staatsoper
und Universitat. Besonders im Winterbetrieb, der Schnee
wehte die Kandle zu, gab es langere Betriebsunterbrechun-
gen. Der Akkumulatorbetrieb forderte schwere Trieb-
wagen, Fahrgaste beschwerten sich haufig liber die Schwe-
feldampfe im Innern der Wagen. Diese Unzulénglichkeiten
verhalfen der Oberleitung zum Durchbruch. Es war dem-
nach nicht nur die technische Unvollkommenheit des neuen
Systems. Fur die privatkapitalistischen Pferdebahn-
betriebe war die Umstellung eine reine Kostenfrage. Warum
sollten sie Pferdebahnstrecken elektrifizieren, wenn die
Dividenden trotzdem ausgeschiittet werden konnten?

Der Fortschritt war unaufhaltsam

Eine andere Situation ergab sich im Ausland, besonders in
Nordamerika, wo die Einflthrung des elektrischen Bahn-
antriebes rasche Fortschritte machte. In Berlin, der Heimat-
stadt der ersten brauchbaren elektrischen Lokomotive,
blieb es noch lange beim alten. Selbst kleinere Stadte wie
Halle bekamen eher (1891) eine elektrische Strafienbahn.
15 Jahre nach dem ersten elektrischen Straflenbahnbetrieb
erhielt Berlin eine normalspurige Elektrische. Sie wurde
1895 zwischen der Prinzenallee Ecke BadstrafBle und Da-
merowstrafle in Pankow uber Wollankstrafle und Breite
Strafle (heue Johannes-R.-Becher-Strafie} in Betrieb ge-
nommen. Die im Jahre 1896 im Treptower Park statt-
gefundene Gewerbeausstellung war der Beginn der grofien
Umstellungen im Strafenbahnbetrieb. Zunachst wurden
durch zwei konkurrierende Firmen, Siemens & Halske und
die Grofle Berliner Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft (ab 1898
GroBe Berliner Straflenbahn), jeweils eine Linie nach Trep-
tow elektrisch betrieben.

Die Grofle Berliner Straflenbahn und ihre Nebenbahnen,
die Westliche Berliner Vorortbahn, die Sudliche Berliner
Vorortbahn und die Nordostliche Berliner Vorortbahn (im
Oktober 1899 bereits als elektrische Stralenbahn von Berlin
nach Hohenschonhausen eroffnet) schlossen die Elektrifi-
zierung ihrer Pferdebahnstrecken im Jahre 1902 ab. Dazu
gehorte auch die 1865 als erste Berliner Pferdebahn er-
offnete Strecke nach Charlottenburg/2/. In den Vororten
wihrte der Pferdebahnbetrieb noch léanger. 1903 erdffnete
die Stadtische Straflenbahn Copenick ihren elektrischen
Betrieb zwischen dem Bahnhof und dem Depot in der heu-
tigen Wendenschlofistrafe. Sie kaufte 1906 die Friedrichs-
hagener Straflenbahn, spurte sie um und fuhrte den elek-
trischen Betrieb ein. Als letzte Pferdebahnlinie wurde die
Strecke der Gemeinde Franzosisch-Buchholz im Jahre 1907
elektrifiziert.

Grindung eines Zweckverbandes

Das GrofB-Berliner Verkehrsgebiet mit seinen Vororten und
Landgemeinden schmolz immer enger zusammen. Eine ein-
heitliche Verkehrspolitik fehlte aber weiterhin. Abhilfe
sollte der 1912 gegrundete ,,Zweckverband Grof-Berlin"
schaffen. Uber Anfangsarbeiten kam es nicht hinaus. Der
erste Weltkrieg unterbrach die weiteren Arbeiten. Dem

1. Die GroBe Berliner StraBenbahn mit 4 Nebenbah

zusammen 379,80 km
2. In Handen der Gemeinden und Kreise:

Berliner stadt. StraBenbahnen 13,82 km
Berliner elektr. StraBenbahnen 24,52 km
Teltower Kreisbahnen 24,60 km
Stadtische StraBenbahn Copenick 2539 km
Spandauer StraBenbahn 22,16 km
Schmockwitz—Griinauer Uferbahn der Gemeinde Schmockwitz 7,75 km
Strafenbahn der Gemeinde Berlin-Steglitz 3,23 km
Flachbahn der Hochbah llschaft 2.30 km
Stidtische StraBenbahn Potsdam—Nowawes 2,12 km
(heute Potsd Stadtteil Babelsberg) —_——
509,69 km
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Verband gehorten 1912 folgende StraBenbahnunterneh-
mungen an: /3/ (siehe links unten).

(Anm.: Die letzigenannte StraBenbahn ist spater nichl in die Berliner StraBen-
bahn Gbernommen worden.)

Ein einheitlicher StraBenbahnbetrieb entstand

Die Novemberrevolution in Deutschland brachte dann 1920
die langersehnte und durch konservative Parteien immer
wieder verhinderte Einheitsgemeinde Berlin. Ein Grofiteil
der Straflenbahnbetriebe wurde in einem kommunalen
Straflienbahnbetrieb unter der Bezeichnung , Berliner Stra-
Benbahn* zusammengefalBt. Die Flachbahn der Hochbahn-
gesellschaft kam 1925 und die Schmockwitz-Grinauer
Uferbahn im Jahre 1928 hinzu.

Der einheitliche StraBenbahnbetrieb stand vor groflen
Problemen. Aus der Fille der verschiedenen Vorschriften
und den technischen Gegebenheiten muBte ein einheitlicher
Betrieb aufgebaut werden. Ein Teil der ibernommenen
Fahrzeuge wurde verschrottet, andere vereinheitlicht, zum
Teil auch dadurch, dafB aus Beiwagen Triebwagen mit mo-
dernen und einheitlichen Ausrlistungen gebaut wurden.
Das vereinfachte auch die Lagerhaltung der Einzelteile.
Auffalligstes Zeichen war die einheitliche Ausrustung aller
Triebwagen mit der Kontaktstange, wie sie bei der Groflen
Berliner StraBenbahn verwendet worden war. Auch die
Kupplung der Wagen wurde einheitlich auf die sogenannte
Albert-Kupplung umgeristet. Dieser Prozel} endete in der
Inflation mit dem Zusammenbruch des Unternehmens. Der
9.September 1923 war ein straflenbahnloser Tag in Berlin.
Von den 83 Linien wurden dann einen Tag spater nur noch
32 Linien wieder in Betrieb genommen. Das neue Unterneh-
men firmierte unter dem Namen , Berliner Strafenbahn-
Betriebsgesellschaft m.b. H.“

Der begonnene Prozefi konnte allméhlich weiter fortgefiihrt
werden. Neben dem Umbau der Wagen, besonders durch
die SchlieBung der ehemals offenen Plattformen, der die
Arbeitsbedingungen der StraBenbahnfahrer verbesserte,
wurde in groBer Stiickzahl eine neue Straflenbahnwagense-
rie bestellt und ausgeliefert. Die Bauart 1924 und fur Bei-
wagen auch die Bauart 1925 (spater T 24 und B 24/B 25) war
die groBte seinerzeit gebaute Serie. Sie umfafite 500 Trieb-
wagen und 803 Beiwagen. Ihr folgten als letzte grofe Neu-
bauserie vor dem zweiten Weltkrieg 300 Mitteleinstiegtrieb-
wagen, die als Schiitzenwagen bekannt geworden sind. Sie
wurden spater schaltungstechnisch verandert. Ein Teil von
ihnen fuhr mit einer Zweifachsteuerung — zwei Triebwagen
waren starkstromtechnisch als ein Triebwagen geschaltet.

Waren es vor 1914 rund 120 Linien, so zahlte man jetzt noch
rund 80 Linien. Dafir waren verschiedene Grinde maf-
gebend. Zu nennen waren die Vereinheitlichung des Li-
niennetzes, die Aufgabe von Konkurrenzlinien, der Aufbau
eines Untergrundbahnnetzes, das in den 20er Jahren be-
sonders starken Zuwachs zu verzeichnen hatte, das Vor-
dringen des Motoromnibusses (hier waren Pferde noch bis
1923 auf einer Nachtlinie im Einsatz) und die Elektrifizie-
rung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen in den
Jahren 1924 bis 1933. In diesem Jahr fand die Elektrifizie-
rung ihren vorlaufigen Abschlufl.

icklung

Tabelle: Statistische Angaben zur Stralenbal
in Jahren 1925 bis 1944

Jahr  Mitder StraBen- Anteil  Anzahl Strecken- Anzahl Anzahl
bahn beforderte am Ge- in lange Trieb-  Bei-
Personen samtv. Linien inkm wagen  wagen

1925 7791 54 ] 580 1494 1563

1930 7211 44 B9 643 2119 1826

1935 5510 41 76 578 1758 1327

1938 6209 39 7 573 1557 1266

1940 7583 40 77 573 1557 1286

1941 8180 40 B1 571 1617 1284

1942 9177 40 B2 567 1617 1284

1544 6782 37 78 552 1445 1185
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Seit 1. Januar 1929 wurde die Straflienbahn gemeinsam mit
U-Bahn und Omnibus in der Berliner Verkehrs-Aktien-
gesellschaft (BVG) betrieben. Mit dem 1.Januar 1938 exi-
stierte wieder ein stadtischer Betrieb unter dem Namen
Berliner Verkehrs-Betriebe (BVG). — Die Vorbereitung des
faschistischen zweiten Weltkrieges ging auch an der Ber-
liner Straflenbahn nicht spurlos voruber. Die Zufithrung
neuer Fahrzeuge stagnierte, die Unterhaltung des Wagen-
parks und der Anlagen wurde vernachlassigt, bis der Krieg
auch hier viele Verwlstungen hinterlief3.

Der Neubeginn

Nach Beendigung der Kampfhandlungen ging die neue
Stadtverwaltung im Verein mit allen antifaschistischen
Kraften und mit Unterstiitzung der sowjetischen Besat-
zungsmacht daran, den Verkehr und die Versorgung der
zerstorten Stadt aufzubauen. Nach Einzug der Westmaéchte
im Sommer 1945 wurde die Entwicklung der Verkehrsmittel
im sowjetisch besetzten Sektor von Berlin durch die in den
Westsektoren anséssige Verwaltung mehr und mehr be-
nachteiligt. Um den Stillstand des Verkehrs zu verhiuten,
wurde im Demokratischen Sektor eine eigne Verwaltung
gebildet, die am 1. August 1949 die Geschafte aufnahm.
Nach dem Wiederaufbau der Strecken und der Fahrzeuge
kamen auch die ersten neuen Fahrzeuge nach Berlin. Es
waren dies die in mehreren Straflenbahnbetrieben ebenfalls
eingesetzten LOWA-Wagen. Nach Berlin kamen 1950/51 40
Beiwagen. Mitte der 50er Jahre war auch die Umristung
der Triebwagen von Stangenstromabnehmer auf Bu-
gelstromabnehmer abgeschlossen. Neben der Rekonstruk-
tion der zweiachsigen Trieb- und Beiwagen, der erste wurde
1960 fertiggestellt, kamen zur gleichen Zeit auch vierachsige
Neubauwagen aus Gotha. Durch diese Einrichtungswagen
mufiten die Endstellen nach und nach mit Gleisschleifen
ausgerustet werden. Dieser Prozefl ist mit dem Bau der
Schleife in Altglienicke im Jahre 1980 abgeschlossen
worden.

Mit dem Wiederaufbau des Stadtzentrums und besonders
mit der stadtebaulichen Gestaltung des Alexanderplatzes
und seiner Umgebung wurde die Straflenbahn schrittweise
aus dem Zentrum zurickgezogen. Der letzte Schaffner bzw.

die letzte Schaffnerin fuhr 1967 auf der Linie 72E. Damit
hat dieser Beruf rund 100 Jahre in Berlin existiert. Heute
werden auf allen Linien Entwerter und Zahlboxen ver-
wendet.

Die Bildung eines Kombinates —
Ausdruck der sozialistischen Verkehrspolitik

Am 1. Januar 1969 wurde der VEB Kombinat Berliner Ver-
kehrsbetriebe (BVB) gebildet. Im Verein mit U-Bahn, Om-
nibus, Taxi und der Weiflen Flotte/Ausflugsverkehr bewal-
tigt der Kombinatsbetrieb StraBenbahn den stadtischen
Nahverkehr von Berlin, Hauptstadt der DDR. Beginnend mit
dem Jahre 1977 erfolgt die schrittweise Umristung des
Wagenparks auf eine neue Fahrzeuggeneration. Auf vielen
Strecken verkehren die Tatra-Gelenkzige. Seit 1979 auch
auf der Linie 18, die als erste Straf3enbahnlinie in das grofite
Neubauwohngebiet der DDR, nach Berlin-Marzahn fahrt.
Ein Jahr spéter, seit dem 17. Marz 1980, verkehren auch die
Linien 11 und 12 nach Marzahn. Wie aus Veroffentlichungen
zu entnehmen ist, wird das Netz der Berliner Straflenbahn
weiter ausgebaut. Die 100jahrige Elektrische hat also in
Berlin eine Zukunft, auch wenn es nicht mehr die alte
~Bimmelbahn* ist. Die neue Elektrische hat schnelle Fahr-
zeuge mit ausgezeichneten Arbeitsbedingungen fur das
Fahrpersonal. Die neuen Strecken erlauben auch hoéhere
Reisegeschwindigkeiten.
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(6) — BVGer in der ersten Reihe 1945—1952; Betriebsparteiorganisation im
VEB Kombinat Berliner Verkehrsbetriebe, Berlin 1973

Bild 8 In den 60er Jahren wurden die Fahrzeuge im Raw Schoneweide rekonstruiert. Mit den vierachsigen Trieb- und Beiwagen aus der Gothaer Produktion
bildeten sie bis zur Einfihrung von Tatra-StraBenbahnen den Wagenpark der Berliner Straflenbahn.
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Traditionslok 012204 wieder in Dresden

Die ab Marz 1980 im Bereich des Bw Saalfeld nochmals vor
Schnellziigen eingesetzte Traditionslok 012204 ist vor eini-
gen Wochen wieder nach Dresden uberfihrt worden. Durch
den aktiven Einsatz dieser Lok zwischen Leipzig und Saal-
feld konnte dringend fur die Volkswirtschaft benétigtes
Heizol freigesetzt werden. Nun steht die Maschine wieder
fur Sonderziige im Raum Dresden zur Freude zahlreicher
Eisenbahnfreunde bereit. Gemeinsam mit den Schwester-
maschinen (012114 z Z. in Goschwitz und 012118 z. Z. in
Saalfeld betriebsfahig abgestellt sowie die gegenwartig noch
in Gerstungen befindliche 012137) haben die ,,grofohrigen
Renner* dazu beigetragen, insgesamt 5000 t Heizol einzu-
sparen. Der zunehmende Einsatz von Diesellokomotiven
der BR 119 machte diese Ablosung moglich. Wahrend des
Sommerfahrplanabschnittes 1981 wird sich der Einsatz von
Dampflokomotiven im wesentlichen auf die Baureihen 01.0,
44.0, 50 und 52 beschranken. Aulerdem werden weiterhin
einige Loks der BR41 des Bw Oebisfelde eingesetzt.

Die Bw Saalfeld (BR 01.0 und 44.0), Sangerhausen und Nord-
hausen (BR 44.0), Wittenberge (BR 44.0 und 50.0), Eberswalde
(BR 44.0), Pasewalk und Angermiinde (BR 50.0), Branden-
burg, Bautzen, Elsterwerda sowie Kamenz (BR 52 und 50)
werden auch weiterhin auf den von diesen Orten ausgehen-
den Strecken Dampflokomotiven einsetzen und damit den
Eisenbahnfreunden interessante Fotomotive bieten. Die
Werklok Nr.5 des Raw Dresden (ex. 89 6237) wurde im Marz
1981 an auslandische Eisenbahnfreunde verkauft. Folgende
01.0 gehoren gegenwaértig noch zum Bestand des Bw Saal-
feld: 01510, 513, 517, 519—522, 524, 531, 533 und 534. Ab
Sommerfahrplan werden vsl. die Ziige 4006, 5010 und 5033
taglich mit der BR 01.0 bespannt. Die Ziige 4000, 4004, 4001,
3003, 4009, 802, 504, 805 und 807 werden im 2-Tage-Rhythmus
jeweils mit der BR 01.0 und der BR 119 verkehren. Sch.

Bild 1 Die heutige Traditionslok (11 2204 am 29. August 1977 in Dresden-Neu-

stadt vor dem Istropolitan.

Foto: G. Feuereissen, Plauen

Bild 2 Dampflokstimmung vor dem Lokschuppen des Bw Brandenburg im
August 1980
Foto: E. Bohne, Rathenow

Bild 3 Mit Volldampf verlafit die 01 1518 am 7, Juli 1980 vor dem E 807 das abendliche Gera.
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Foto: Th. Frister, Gera
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Zur Dimensionierung der Bauelemente:
C = 2200 uF/25 V Elko. gegensinnig gepolt
Cy. Cy. Cy = 0.05 bis 0.1 pF/63 V Duroplastkondensator
Dr = Drossel Trafokern M42 mit Luftspalt 0.5 mm

250 Windungen Cul. = 0.5 mm &
Rel = Relais 12 V 1500 ()
D,... Dy = Germaniumdioden GA 100 o.4.
R, = Potentiometer 5 k £1/0.5 Watt
Vor dem endgiiltigen Einbau sind die Bausteine, um Fehlinformationen auszuschlieBen,
abzugleichen.
Das Abgleichen erfolgt durch Kontrolle der Strom- und Spannungsmessungen am Relais.
Begonnen wird dabei mit geschlossenem S2 und geoffneten S1. Der Fahrtrafo ist dabei voll
aufzuregeln.
Die dabei am Relais gemessenen Strom- und Spannungswerte sollten 1/10 der zum An-
zichen des Relais notwendigen Werte nicht iiberschreiten. Ist das Gegenteil der Fall, so ist
zuerst C auf den nichstkleineren Wert, 1. Tafel 2.16, zu verringern. Ergeben sich noch
immer nicht die geforderten Werte, sind auch Cs und C; entsprechend zu verkleinern.
Danach erfolgt das Abgleichen bei geéffnetem S2 und geschlossenem S1. Mit C wird der
Gleisabschnitt | iiberbriickt. Rel muB sicher anziehen. Ist die am Rel gemessene Spannung
hoher als die fiir das Anziehen des Rel notwendige., so ist sie durch Aufregeln vom R1 bis
zum notwendigen Wert zu verringern.
Danach ist mit C1 der Gleisabschnitt | zu iiberbriicken, Rel darf nicht mehr ansprechen,
ansonsten ist C; entsprechend zu verkleinern. Eine weitere Moglichkeit ist durch Ver-
groBern der Windungszahl der Drosseln ihre Induktivitat zu erhohen. Der Gleichstrom-
widerstand der Drosseln sollte aber 3 () nicht uiberschreiten.
Letztendlich erfolgt noch die Funktionskontrolle bei geschlossenem S1 und 52 sowie auf-
geregeltem Fahrtrafo. Bei Uberbriicken von Gleisabschnitt 1 mit C1 muB8 Rel sicher an-
ziehen und bei Entfernen von C1 abfallen. Danach ist Gleisabschnitt 2 mit Cl zu iiber-
briicken, Rel darf nicht anziehen, Werden damit keine befriedigenden Ergebnisse erreicht,
sind Relais mit hoheren Stromwerten zu nutzen. R1 ist nach dem Abgleichen durch einen
Festwiderstand zu ersetzen.

Beilage zur Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner™ 5/81 (S. 141)
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— Blocksignal 8 zeigt HI 10
Der Blockabschnitt 8 ist frei, Blockabschnitt 6 jedoch besetzt.
Der ..Lokfiihrer** fahrt seinen Zug mit v,,, weiter. Mit Befahren des isolierten Gleisab-
schnittes am Bl. Sg. 8 durch die Zugspitze wird ein elektrisches Signal zur Auslosung der
automatischen Zugbremsung an den elektronischen Zugfahrbaustein gegeben. Die Ar-
beitsbereitschaft dieses Bausteins erfolgte durch das Umschalten des Bl. Sg. 6 auf HI 13.
Durch den Baustein wird durch konstantes Verringern der Fahrspannung von U, auf
einen bestimmten Wert U, die Geschwindigkeit des Zuges allméhlich abgebremst und
der Zug am isolierten Gleisabschnitt vor dem BI. Sg.6 zum Stehen gebracht.
Mit Umschalten des Bl.Sg.6 von HI 13 auf HI 10 bzw. HI | fihrt der Zug durch all-
mihliches Erhohen der Fahrspannung wieder an.

7.4. Informationsgewinnung und -verarbeitung

Bei der FahrstraBeneinstellung und Durchfithrung der Zugfahrt lassen sich alle beeinflus-
senden Faktoren — feindliche FahrstraBe eingestellt/nicht eingestellt, Weichenstellung
richtig/falsch usw. — im Prinzip als Ereignisse mit Ja-Nein-Aussage auffassen. Die In-
formationen iiber diese Ereignisse miissen, um fir die Zugsicherung wirksam zu werden,
in logische Signale umgewandelt werden, die in logischen Schaltungen verarbeitet werden
konnen.

Die logischen Signale .,0" und ,,L"* werden durch zwei voneinander verschiedene Span-
nungsniveaus dargestellt.

Fiir die weiteren Schaltungen wurden folgende Spannungsbereiche festgelegt:

L-Signal 2 +6...+12V

O-Signal 2  0...+ 1 V.

Der dazwischenliegende Spannungsbereich > +1V und < 46 V stellt fir beide Signal-
werte den verbotenen Bereich dar, da die Schaltung nicht zwischen beiden Signalen unter-
scheiden kann (Bild 6.64.).

verbotener
Bereich

o 7727
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Bild 6.64. Signalpegel fiir logische Schaltung (p-Logik)




7.4.1. Information iiber die Einstellung feindlicher Fahrstralien

Das Einstellen der FahrstraBen fir Ein- und Ausfahrten in denfaus den Bf Bruchstadt
erfolgt manuell durch das Betitigen der Start- und Zieltasten, die ihrerseits den Stromkreis
fiir das FahrstraBenrelais schlieBen. Die zwischen den Tasten liegenden, in Reihe ge-
schalteten Offnerkontakte der anderen FahrstraBenrelais stellen schalttechnisch eine
NAND-Schaltung mit Relaiskontakten dar,
Bei der NAND-Schaltung aus Relaiskontakten (Offner) liegt nur dann am Ausgang eine
Spannung - L-Signal. wenn keins der anderen FahrstraBenrelais erregt ist. Ist eins der
Relais erregt, liegt am Ausgang keine Spannung & O-Signal (sprich: Null-Signal).
Der Vorteil dieser Schaltung: Es wird nur eine Betriebsspannung benétigt, Verwendung
nichtrastbarer Tasten. (Anstelle der Tasten mit mehreren SchlieBern konnen auch Ein-
bauklingeltaster verwendet werden. die zur Kontaktvervielfachung fiir die Dauer des
Tastens ein Relais erregen.)

7.4.2. Information iiber die Weichenstellung

Die Information dariiber, ob die Weichen richtig eingestellt sind oder nicht, soll tiber
UND- bzw. NAND-Schaltungen. aus diskreten elektronischen Bauelementen (Dioden.
Widerstianden, Transistoren) aufgebaut. erfolgen. Bild 6.65. zeigt das elektrische Schaltbild
einer NAND-Schaltung aus Silizium-Halbleitern mit 3 Eingangen. Sie besteht aus zwei
Stufen, einer UND-Schaltung und einem nachfolgenden NEGATOR.

Zum Aufbau und Wirkungsweise der Schaltung:

Bild 6.65. NAND-Schaltung mit 3 Eingingen

a) UND-Schaltung
Die UND-Schaltung stellt ein positives Diodengatter dar und besteht aus dem Wider-
stand Ry sowie den Dioden Dy, D;, Ds. R, liegt mit einem Ende an +U; und mit dem
anderen am Ausgang A'. An den Katoden der Dioden liegen die Einginge der UND-
Schaltung E|, E,...E;. Die Anoden der Dioden sind ausgangsseitig alle an A’ zusam-
mengeschaltet.
R, ist im Vergleich zum DurchlfaBwiderstand der Dioden hochohmig.
Wird einer der Einginge mit 0-Signal belegt. d.h. mit der (-Leitung verbunden
(Bild 6.66.a), so flieBt ein Strom | durch die entsprechende Diode und die gesamte
Betriebsspannung fillt nahezu vollstiindig iiber R ab, damit wird Uayg = OV, d. h. am
Ausgang liegt 0-Signal.
Nur wenn alle Eingéinge mit + U, verbunden werden, d. h. mit L-Signal belegt sind, kann

Beilage zur Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner'* 5/81 (S. 142)

Ist das Gleis besetzt, dargestelit im Bild 6.70, durch den voll ausgezeichneten Kon-
densator Cy, flieBt der Tonfrequenzstrom vom Nulleiter iiber C; und C; zum Gleichrichter
des Relais, wird hier gleichgerichtet, und das Relais zieht an, Sein Ruhekontakt 6ffnet und
unterbricht den Stromkreis zum Einstellen der , feindlichen'* FahrstraBe.

Als Tonfrequenzgenerator eignet sich der vom VEB PIKO hergestellte fahrspannungs-
unabhingige Beleuchtungsgenerator. Hinweise fiir den Eigenbau sind im ,.Der Modell-
eisenbahner* Heft 12/1965 S.362—364 und Heft 9/1978 S. 267—268 enthalten.

Der Kondensator C, ist in die Giiter- bzw. Personenwagen einzubauen. Bei beleuchteten
Personenwagen ist der Beleuchtungssatz zu entfernen und an seine Stelle der Kon-
densator C; an die Zuleitungen anzuldten. Unbeleuchtete Personenwagen und Giiterwagen
miissen entsprechend ausgeriistet werden (Metallradsitze, elektrische Zuleitungen).
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erhilt man am Ausgang A’ Uaps = +U,, d.h. L-Signal.

Derselbe Effekt tritt allerdings auf, wenn alle Eingiinge unbeschaltet sind, oder bei
Leitungsbriichen an den Eingangen, wodurch eine Verfilschung der Aussage moglich
wird. Um diesen Nachteil zu verhindern, spannt man die Eingiinge iiber entsprechende
Widerstinde R,;...R,, in Sperrichtung vor (Bild 6.66.b). Jetzt kann an A’ nur dann
L-Signal liegen, wenn alle Eingiinge mit L-Signal belegt sind.

NEGATOR

Der NEGATOR — ein Transistor in Emitterschaltung — hat die Aufgabe. das von der
UND-Schaltung erhaltene Signal zu verstirken bzw. zu regenerieren (2 Regenerier-
verstirker). Gleichzeitig aber kehrt er es aufgrund seiner Eigenschaft um (d. h. negiert
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es). L-Signal an A" 2 E’ ergibt also am Ausgang der NAND-Schaltung A = 0-Signal.
bzw. umgekehrt. Uber den Basisspannungsteiler R; und R> wird die Basis des Tran-
sistors in Sperrichtung (1...2 V) vorgespannt, das bei unbelastetem Eingang der Tran-
sistor voll sperrt. Andererseits wird R| so bemessen, daB bei niedrigstem L-Signal an
E’ der Transistor voll aufgesteuert ist. Bei hdchstem L-Signal wird somit eine gewollte
Ubersteverung des Transistors erreicht, was diesem jedoch nicht schadet, solange der
dabei auftretende Ig den fiir den Transistor maximal zulissigen Iy nicht iiberschreitet.
Re wird so bemessen. das Ic = Igpay ist.
Soll am Ausgang der Schaltung jedoch L-Signal liegen, bei L-Signal an allen Eingiangen,
dann ist entweder hinter dem Transistor in Emitterschaltung ein weiterer in Emitterschal-
tung, oder hinter dem Diodengatter anstelle des NEGATORS ein Transistor in Kol-
lektorschaltung zu schalten.
Auf die theoretische Berechnung der Schaltung Kann hier nicht eingegangen werden.
— Ausfiihrliche Hinweise sind dazu in Rumpf-Pulvers , Transistor-Elektronik™ Verlag Technik
enthalten.
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7.4.2.1. Dimensionierung der Schaltung

Entsprechend der Praxis iiblich, werden fiir logische Schaltungen aus Siliziumhalbleitern
cine positive Betrichsspannung U;=+12V und eine negative Betriebsspannung
U= -6V benitigt. Eine Spannungstoleranz von £10% ist zuliissig. Der in Bild 6.67,
gezeigte Baustein — cine NAND-Schaltung mit 4 Eingéangen — wurde wie folgt dimensio-
niert:

Bild 6.67. Bestiickter Baustein (NAND-Schaltung mit 4 Eingingen)

Als Dioden kamen Si-Dioden vom Typ SAY30 zur Anwendung. Geeignet sind auch
SAY32...42 (s. Tafel 6.4.).

Der Wert des Widerstandes R, ist abhiingig vom erforderlichen Basisstrom des NEGA-
TOR-Transistors. Andererseits beeinfluBt er die GrioBe von Ry.

In obengenannter Quelle werden folgende Werte vorgeschlagen:

Ig R R R,
(mA) (k 1) (k £2) (k )
0.2 8.2 13 51
0.5 33 5.1 20
1.0 1.6 2,7 11

Bei Ry = 8,2 k0 wird mit Ry = 1,1 k() gewiihrleistet, das bei n — | an +U, liegenden Ein-
gingen, wobei n = 7, am Ausgang A' gegen 0 eine leicht negative Spannung gemessen
wird. Erst wenn alle Einginge an +U, liegen, wird an A’ gegen 0 ein Wert von= +12 V
gemessen.
Bei der Dimensionierung des NEGATORS geht man vom geforderten Kollektorstrom des
Transistors aus.
Fiir Iemax = 10 mA sind die Miniplasttransistoren aus Halbleiterbastlerbeutel Nr. 6 oder der
300 mW-Typ aus dem Halbleiterbastlerbeutel Nr.7 geeignet. Bei Bedarfl kann ihnen ein
entsprechender Leistungstransistor nachgeschaltet werden.
Fiir I¢ = 10 mA und U; = 12 V wird Rc = 1,2 k ().
Fiir die Dimensionierung von R; und R; benitigen wir noch Iy, der nach folgender Glei-
chung bestimmt wird:
fy= ff

Vs
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Als Rechenwert fur fi wird in die Gleichung der Minimalwert der jeweiligen Stromver-
starkungsklasse des Transistors (s. Tafel 6.9.) minus 25% eingesetzt, Dadurch wird er-
reicht, daB bei kleinstem L-Signal an E’ der Transistor voll aufsteuert.

Der Transistor im Muster hatte eine Stromverstirkung f# = 80, was der Stromverstiarkungs-
klasse C entsprichi. Deren niedrigster Wert ist nach Tafel 6.9. = 56. Abziiglich 25 % ergibt
sich ein Rechenwert fiir f = 42 und damit wird nach der Gleichung

Bild 6.68.  Unbestuckter Buustein {von der Leiterzugseite aus gesehen)

Ig = 0.24d mA = 0,2 mA. Demzufolge konnen wir Ry = 13 k  und

R; = 51 k €1 in die Schaltung einsetzen.

Bild 6.68. zeigt die unbestiickte Leiterplatte, deren Leiterziige mit Hilfe von Typofix-
electronic-universal-Abreibfolie hergestellt wurden,

Entsprechend sind fiir die einzelnen FahrstraBen die Weichenstellungsmeldebausteine
herzustellen. Bei den FahrstraBen 15 und 18/4 wird, da nur eine Weiche geschaltet werden
muB, nur ein NEGATOR benitigt.

Die Eingéinge der Bausteine sind so an die Riickmeldekontakte der Weichen anzuschlieBen,
wie in Bild 6.69. gezeigt. Fir die Weichenstellungsmeldebausteine werden stabilisierte
Netzteile fiir 12 V und 6 V benotigt. Schaltungen dazu enthalten die Anleitungshefte in den
Halbleiterbastlerbeuteln Nr.3 und 10.

7.4.3. Information iiber die Gleisfreimeldung

Die Information iiber die Gleisfrei- bzw. Gleisbesetztmeldung kann auf verschiedene Art
und Weise erfolgen. Die umfassendste Information kann mit Hilfe von Tonfrequenzstrom-
kreisen, wie sie auch beim Vorbild, der DR, genutzt werden, erreicht werden.

Bild 6.70. zeigt das Prinzip der Schaltung. Der Tonfrequenzstrom wird dem Fahr-
gleichstrom iiberlagert. Dazu wird der vom Tonfrequenzgenerator erzeugte Strom (16 V
10 kHz) einpolig iiber den Kondensator C mit dem Nulleiter des Fahrstromes zusammen-
geschalten. C dient dabei als Stromweiche. Er sperrt den Fahrstrom zum Tonfrequenz-
generator, laBt aber andererseits den Tonfrequenzstrom ungehindert durch. Die Drossel
(Dr) hat dieselbe Funktion. Sie soll jedoch den Tonfrequenzstrom sperren, den Fahr-
gleichstrom aber durchlassen. Exakt werden diese Bedingungen jedoch nicht erreicht.
Deshalb empfiehlt sich, um das Erregen des Relais durch den Fahrgleichstrom zu ver-
hindern, noch C; und Cy vor dem Gleichrichter des Relais einzufiigen. Bei unbesetztem
Gleis ist das Relais abgefallen. Uber seinen Ruhekontakt kann der Strom zum Einstellen
der entsprechenden FahrstraBe flieBen.

Beilage zur Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner* 5/81 (5. 144)



Dipl.-Ing.-oec. OTTO VOIGT (DMV), Berlin

Gezielter Erfahrungsaustausch

mit den Arbeitsgemeinschaften zahlt sich aus

Seit 1977 wird im Bereich des Bezirksvorstandes Berlin
eine sehr erfolgreiche Arbeit bei der Organisierung von
Erfahrungsaustauschen geleistet. Wir sind dazu uberge-
gangen, die Veranstaltungen mit den Vorsitzenden der Ar-
beitsgemeinschaften im Jahresarbeitsplan des Bezirksvor-
standes zu fixieren. Im Frihjahr und im Herbst eines jeden
Jahres werden jetzt die Erfahrungsaustausche durchge-
fahrt. Dabei erwies es sich als zweckma@ig, ihre Vorberei-
tung und Durchfihrung zwei Freunden zu ubertragen.
Durch einen engen Kontakt zu einigen Reichsbahndienst-
stellen im Direktionsbezirk wurden gute Voraussetzungen
fir den Ablauf dieser Veranstaltungen geschaffen. Fur das
grofie Entgegenkommen der DR-Dienststellen sei an dieser
Stelle herzlich gedankt.

Bw-Besichtigungen bereicherten das Programm

Nun war aber auch die inhaltliche Konzipierung neu zu
durchdenken. Dabei nutzten wir das ganze Territorium des
Direktionsbezirkes. Die Treffpunkte fanden in der Regel
immer an zentralen Orten statt. Dabei waren naturlich die
Bahnbetriebswerke immer besonders interessant. Im Rah-
men unserer Veranstaltungen besuchten wir u.a. die Bw
Schoneweide, Wustermark, Frankfurt/Oder, Juterbog und
den Bahnhof Juterbog sowie die Triebfahrzeugeinsatzstelle
Wriezen.

Arbeits- und Brandschutz werden grofl geschrieben

Regelmafig wird auf die Probleme des Arbeits- und Brand-
schutzes eingegangen. Bewahrt hat sich besonders in der
letzten Zeit das Auftreten von Freunden mit speziellen
Kenntnissen aus den Arbeitsgemeinschaften. Sie sprachen
zu ganz bestimmten Themen. Dabei wurden solche Pro-
bleme behandelt wie die Einhaltung des Arbeits- und
Brandschutzes beim Umgang mit Klebstoffen und Losungs-
mitteln in unseren Arbeitsgemeinschaften oder mit elek-
trischen Geraten. Die stindige Unterstitzung durch Refe-
renten der Rbd Berlin vertiefte unsere Kenntnisse. Nach-
dem es anfanglich einige Mihe machte, die erforderlichen
Arbeitsschutzanordnungen fir die Arbeit in den Arbeits-
gemeinschaften nutzbar zu machen, half die Veroffent-
lichung im Informationsblatt der Technischen Kommission
des Prasidiums des DMV , modellbahntechnik® 3/1980 we-
sentlich weiter.

Was aufierdem beraten wird

Weitere Schwerpunkte wunserer Erfahrungsaustausche

sind auflerdem:

— die Arbeit mit Jugendlichen und Schilermitgliedern in
unseren Arbeitsgemeinschaften und die sich daraus er-
gebenden Beziehungen zu Einrichtungen der Volksbil-
dung!

— die Organisation des Wettbewerbes der Bezirksvor-
stande und der Arbeitsgemeinschaften untereinander,

— die Durchfithrung von Sonderfahrten durch den BV
Berlin und die sich daraus ergebenden Aufgaben fur die
Mitglieder der Arbeitsgemeinschaften,

— die Arbeit der Technischen Kommission und Entwick-
lungstendenzen in der Modelleisenbahnindustrie sowie
die Vermittlung von Erfahrungen bei dem Versuch,
Kleinserien zu schaffen,

— die Vorbereitung des Spezialistentreffens 1982 in Berlin,

— Probleme des Brandschutzes in den Raumen der Ar-
beitsgemeinschaften sowie Fragen des Versicherungs-
schutzes,

+DER MODELLEISENBAHNER" 5/1881

— ein Fachvortrag uber die elektrische Zugférderung und
die weitere Elektrifizierung bei der Deutschen Reichs-
bahn bis zum Jahre 1985.

Wir halten unsere Arbeitsgemeinschaften dazu an, dies in

ihrer praktischen Tatigkeit auszuwerten.

Filmvorfithrungen sehr gefragt

Gute Erfahrungen haben wir auch mit der Vorfuhrung von
Informations- und Lehrfilmen der Zentralstelle fir Bildung
des Ministeriums fur Verkehrswesen gemacht. Hier nutzten
wir die Moglichkeit, auch mit alteren Filmen die unmittel-
bare Beziehung unserer DMV-Mitglieder zur Deutschen
Reichsbahn zu vertiefen. Darliber hinaus wurden diese
Filme einem grofleren Kreis von Eisenbahnern, aber auch
anderen Burgern, zuganglich. Diese spezifische Form unse-
rer Offentlichkeitsarbeit tragt wesentlich zur Erfillung
unserer kulturpolitischen Aufgabe als gesellschaftliche
Organisation in unserer Republik bei. Aber auch die Aus-
stellungen der Arbeitsgemeinschaften sind eine bewahrte
Form des gezielten Erfahrungsaustausches. Im Berliner
Bereich sind hierbei besonders die Aktivitaten der Arbeits-
gemeinschaften 1/13; 1/41; 1/3; 1/44 und 1/18 mit eigenen
Ausstellungen hervorzuheben.

Modellbahnausstellung am Fernsehturm

Bereits auf der Berliner Modelleisenbahnausstellung 1979
am Fernsehturm konnten wir beobachten, dal3 es an den
einzelnen Anlagen, aber auch an speziellen Informations-
standen (einschliefllich der Berufsberatung!) zum regen
Gedankenaustausch kam. Wir sind uns sicher, dafl es auch
bei der kommenden Ausstellung am Berliner Fernsehturm,
die vom 13. bis 28.Juni 1981 taglich von 10.00 Uhr bis
19.00 Uhr geoffnet ist, nicht anders sein wird. AnlaBlich
dieser Ausstellung sind wieder historische Straflenbahn-
fahrzeuge auf einer Strecke vom und zum Hackeschen
Markt im Einsatz,

Die Erfahrungsaustausche sollen auch kinftig mit den ge-
nannten Mitteln und Methoden weiter betrieben werden.
Die rege Teilnahme an unseren Veranstaltungen bestatigt
uns, daf} wir auf dem richtigen Weg sind.

Hohe Auszeichnung

In Anerkennung besonderer Verdienste beim Aufbau
und bei der Entwicklung der sozialistischen Gesellschafts-
ordnung und der Starkung der Deutschen Demokratischen

Republik wurde anlaBlich des 1. Mai
Dr. Ehrhard Thiele
Abteilungsleiter im Ministerium fiir Verkehrswesen und

Président des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes

der DDR, mit dem

Vaterlandischen Verdienstorden in Bronze

ausgezeichnet.

Herzlichen Gliickwunsch!
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JOACHIM SCHNITZER (DMV), Kleinmachnow

Bau von HO-Formsignalen (2)

Vorsignal

Wie bereits in der Einleitung dieser Beitragsfolge erwahnt,
sollen nur die wichtigsten technischen Handlungen be-
schrieben werden. Alle anderen Einzelheiten sind den
Zeichnungen, Fotos und der Stuckliste zu entnehmen. Um
dem Mast einen ausreichenden Halt zu geben, sollten die
Maststreben (Teil 2) unten um 90° abgekantet séin. Dadurch
erhalt man beim Anloten an den Fufi (Teil 1) eine gentugend
groBe Anlageflache. Oben werden die beiden Maststreben
durch die Lagerplatte (Teil 4) verbunden, an welche zuvor
eine hillsenformige Ose angebogen (gerollt) wurde. Die
Achse (Teil 20) wird gemeinsam mit dem Hebel (Teil 21) am
Gelenkstuck (Teil 19) leicht verlotet.

Die Signallampen bestehen aus mehreren Texlen und wer-
den nach getrennter Farbgebung mit den Gasbehaltern
(Teil 30) am Halter (Teil 12) eingeklebt. Das gedrehte Lam-
pengehause (Teil 28) wird im Gehéausemantel (Teil 27) so
eingelotet, daB die beiden unteren Hohlrdume in den Ecken
mit Zinnlot gerade ausgefullt werden. Erst danach wird die
senkrecht durchgehende Bohrung gefertigt, in die der
Lampenaufsatz (Teil 29) eingeklebt wird. Die beim Drehen
angebohrten Lampenoffnungen an der Vorder- und Ruck-
seite konnen nach der Farbgebung mit weiler Farbe aus-
gelegt werden. Eine bessere und sauberere Lésung ist das
Eindricken von gestanzten weiflen Cellonscheiben, wobei
man noch einen besonderen Effekt erzielen kann, indem
man vorn vor dem Eindriicken einer klaren Cellonscheibe,
eine Scheibe aus Alufolie einlegt und diese auf dem ke-
gelformigen Grund der Bohrung andrickt. Einzelheiten zu
dem bisher Beschriebenen sind auf der perspektivischen
Zeichnung dargestellt.

Auch fur die Befestigung der Blendscheiben (Teil 31 und 32)
gibt es verschiedene Moglichkeiten. Sie kdnnen mit ganz
wenig Kleber direkt an die Blenden (Teil 25) geklebt wer-
den, was jedoch ein genaues Passen voraussetzt. Man kann
die Blendscheiben aber auch grofer herstellen (ca. @ 3 mm)

Ein Hinweis der Redaktion

Wer aber das vorbildgerechte Aufstellen von Form-
signalen mehr wissen mochte, sollte das in mehreren
Auflagen erschienene ,transpress Taschen-Lexikon
Eisenbahnsignale A—Z*“ zu Hilfe nehmen. Auf den
Seiten 14 und 15 dieses Buches sind die méglichen
Signalbegriffe eines Formhauptsignales ubersicht-
lich und verstandlich erlautert. Analoge Beschreibun-
gen sind auf den Seiten 58 und 59 tber die Form-
vorsignale sowie auf den Seiten 11 und 12 aber die
Gleissperrsignale zu finden. Falls das Taschen-
Lexikon im Buchhandel vergriffen ist, bitten wir, die
Leihmoglichkeiten in den Bibliotheken zu nutzen.
Beachten Sie auch, daf bei der Nachbildung von
mechanischen Stellwerken die Drahtziige vorhanden
sein sollten. Zu einem gegebenen Zeitpunkt werden
wir dartber einen Beitrag veroffentlichen.

Die Redaktion
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und sie von hinten gegen die Blenden kleben. Die vom Autor
angewandte Losung ist folgende: Die Blendscheiben (ca. 0,1
bis 0,2 mm kleiner als die Offnungen in den Blenden) wer-
den mittig auf eine Scheibe (ca. @ 3 bis & 3,5 mm) aus glas-
klarem Selbstklebeband geklebt und gemeinsam von hinten
an die Blende geklebt. Die Gestaltung der.Signalscheibe
(Teil 18), nach der Farbgebung des Signals, kann fol-
gendermaBen erfolgen: Auf gelbes Buntpapier wird mit
Zirkel, Ziehfeder und schwarzer Tusche ein Kreis mit einer
Strichbreite von 0,5 mm und einem Auflendurchmesser von
10 mm gezeichnet. Dieser wird an der AulBlenkante des
Striches sauber ausgeschnitten und auf die mit weifler
Lackfarbe gestrichene und noch nasse Signalscheibe mittig
aufgelegt und nur wenig angedruckt.

Farbgebung

Signal, komplett =grau
Signallampen =schwarz
Gasbehalter =rot

~DER MODELLEISENBAHNER* 5/1981
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Stuckliste

Teil Stck - Benennung Werkstoff ZuschnittmaBe Fertigungsablauf!

1 1 Fub St 03x15x22 Z,.5EP A
2 2 Maststrebe Ms 04x12x465 Z EPA L
3 2 Winkel Ms 025x4x45 ZEPA K
4 1 Lagerplatte Ms 0,25 x 3,5 Z,E,P,R L
5 2 Lagerbuchse Ms 025%x3%x3,5 Z.ER L
6 1 Stellkasten Ms 025x36x198 Z,5,E,P,A L
ki 1 Kastenwand  Ms 0,25x9x 10 Z,EPA L
8 1 Kastendeckel Ms 0,25 %6 =10 Z,EP K
9 1 Kurbel St 205xT Z,E A L
10 2 Buchse Ms 025x1x28 Z,E.R L
11 1 Radscheibe®  Ms 05x@3 S, B,E, P L
12 2 Halter Ms 0,3=x15=T7 Z,BEPA L
13 1 Stellstange 5t @ 0,5 x (80) Z,E R A
14 1 Stellstange St . @05x116 Z,E A
15 1 Stellstange St @05x18 Z,E R A
16 1 Scheibe Ms 025x@15 B, S5 § B
17 1 Justierbugel Ms 04x18x14 Z,BEPRPA L
18 1 Signalscheibe Ms 03x12 S,.E.P
19 1 Gelenkstick  Ms 025%32x105 Z, B, E,P,A L
20 1 Achse St @06x6 Z,E L
21 1 Hebel Ms 03x1x7 Z,BE P L
22 1 Gewicht Ms 03x1x5 Z.EFPA L
23 2 Stellhebel Ms 04x12x5 Z,B,F,.E,P L
24 2 Achse St @0,6x865 Z,E L
25 2 Blende Ms 02x35x%7 Z,5,F,EEP L
26 2 Blendenhebel Ms 03x1x65 Z,B,F,E,P L
27 2 Gehausemantel Ms 026x22x113 Z,E, P, A
28 2 LampengehauseMs @3x3 D, B E L
29 2 Lampenaufsatz Ms @1,8x22 D, E K
30 2 Gasbehalter Ms D266 D,E K
31 2 Blendscheibe Cellon, gelb 0,1 x @24 S K
32 2 Blendscheibe Cellon, grun 0,1 <@ {4 S K
" Legende:
Z = Zuschnitt
S = Stanzen, Lochen
P = Planieren
B = Bohren
A = Abkanten, Biegen
D = Drehen
R = Rollen
F = Formfeilen, Verrunden
E = Entgraten, Verputzen
L = Loten®
K = Kleben?

% Gilt in der Regel als Befestigungsart am jeweiligen Bauteil innerhalb der
entsprechenden Baugruppe.
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Bild 1 Das fertige Vorsignal im Roh-
bau, Lamg und Gasbehalter wur-
den nur fiir das Foto behelfsmaBig
montiert, denn die endgiltige Mon-
tage geschieht erst nach getrennter
Farbgebung.

Bild 2 Rickseite des Rohbaumo-
dells.

Bild 3 Das fertige Modell nach der
Fﬂ.l ' ¥ uf:d Frd .

Bild 4 Rickseite des fertigen Mo-
dells. Wie auf dem Bild gerade noch
zu erkennen, wurdegn — zur besseren

Gangigkeit des Stellgestinges — vor
dem Breitdriicken der Drahtenden
noch dtzlich Zwischenl heit

(2 1,2 x 2 0,6) angebracht.

Bild 5 Steht ein Vorsignal nicht un-
mittelbar vor einem Hauptsignal, er-
haltes (ab 1959) nur eine Signallampe.
Vereinzelt findet man beim Vorbild
noch heute Signale aus jener Zeit, an
denen nur die zweite Signallampe
und die farbigen Blendscheiben de-
montiert wurden, die zweite Blende
also noch vorhanden ist. Da die Mo-
dellbahnanlage des Autors das Jahr
1960 darstellt, wurden alle alleinste-
hende Vorsignale in dieser Art aus-
gefiihrt.




ERHARD SCHALOW (DMV), Berlin

Gedanken zum Modellbahnwettbewerb

Als engagierter Modelleisenbahner habe ich einige Aus-
flihrungen zum Modellbahnwettbewerb zu Papier gebracht.
Sie sollen sich besonders an die Modellbauer wenden, die
noch nicht so den rechten Mut zur Teilnahme gefunden
haben. Ich selbst habe mehrmals teilgenommen und bin seit
einigen Jahren im Bezirksvorstand (BV) Berlin fir diesen
Wettbewerb verantwortlich.

Zweifellos ist der Modellbahnwettbewerb einer der jahr-
lichen Hohepunkte im Verbandsleben des DMV. Bevor sich
jedoch durch die Siegerehrung das eigentliche Erfolgs-
erlebnis einstellt, werden von allen Beteiligten grofle An-
strengungen erbracht. Doch was verbirgt sich nun hinter
diesen Worten?

Schlecht beraten ist derjenige, der erst auf den Aufruf zum
Wettbewerb wartet, bevor er selbst ein Modell entwickelt.
Der erfahrene Modellbauer hat zu diesem Zeitpunkt schon
langst seine Vorbereitungen abgeschlossen und baut. Trotz
aller Planung gibt es immer wieder Situationen, die nicht
vorauszusehen sind. Der Modellbahnfreund sollte vor allem
als Anfangermodell nicht unbedingt gleich ein ,,grofies Rofi*
bauen. Er mufl seine Fertigkeiten und Voraussetzungen
kennen und selbstkritisch einschatzen. Dann wird auch das
erwartete Ergebnis erreicht und oft sogar abertroffen. Viele
leichter zu bauende Modelle, wie z. B. ein Wagen, ein Ge-
baude, eine eisenbahntypische Anlage, ein Funktionsmodell
oder ein Vitrinenmodell sind schon zu Siegerehren gekom-
men, obwohl genug Dampflokmodelle vorhanden waren.
Also, gut Uberlegt und Mut gefafit. Auch der grofite Konner
hat einmal angefangen. Es hat sich erwiesen, dafl nie geahnte
Talente freiwerden, wenn Losungswege gefunden werden
mussen.

Was geschieht nach Fertigstellung des Modells?

In welche Kategorie das Modell eingeordnet werden muf3,
kann dem Wettbewerbsaufruf entnommen werden. Wichtig
ist auch, durch eine zweckentsprechende Verpackung zu
verhindern, daB Transportschaden entstehen. Daruber
wurde aber — wie auch lber die Wettbewerbskategorien
und die Juriarbeit — schon oft in unserer Zeitschrift be-
richtet. Nach Erhalt des Modelles tbernimmt der Ver-
anstalter die volle Verantwortung. Dazu gehort auch, daf
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der Einsender es wieder in einem ordnungsgemafen Zu-
stand zuriickbekommt. Die unter Ausschluf3 des Rechts-
weges vorgenommene Bewertung erfolgt unparteiisch und
korrekt.

Aus der Juryarbeit

Die Jury besteht in der Regel aus 5 bis 9 Mitgliedern. Jedes

Mitglied muf} ein erfahrener Modelleisenbahner sein und

moglichst schon selbst am Wettbewerb teilgenommen

haben. Den Vorsitz fuhrt der Wettbewerbsverantwortliche
des Gastgeberlandes. Eventuelle Falscheingruppierungen
in die Kategorien werden von der Jury in gemeinsamer

Beratung verandert. Die Jury wertet nach einem Punkt-

system. Jedes Mitglied wertet fur sich. Anschliefiend wird

dann fir das einzelne Modell das arithmetische Mittel ge-
bildet. Die Grundlage der Bewertung bildet ein Formblatt-

Bewertungsbogen. Zur Uberpriifung von Fahrmodellen

steht eine auch in den Bezirken vorhandene Testanlage zur

Verfligung.

Aber wie wird nun das Modell bewertet? Aus einem Be-

wertungsbogen kann der Modellbauer auf Grund der er-

reichten Punkte in den einzelnen Bewertungskriterien die
noch zu verbessernden Einzelheiten entnehmen. Dazu zah-

len u.a.:

— beim MaBstab die MafBeinhaltung der Hauptabmessun-
gen, der Einzelheiten und der Beschriftung,

— bei der Qualitat der Gesamteindruck, die Schwierigkeit
der Ausfithrung, die Losung der Bearbeitung, die Farb-
gebung und deren Abstufung, die Vollstandigkeit der Be-
schriftung, die Winkligkeit der Ausbriiche usw.,

— bei der Funktionstiichtigkeit die Modellgeschwindigkeit
und deren Regulierung, die Fahreigenschaften, die Funk-
tionszuverlassigkeit, der gerauscharme und sichere Lauf
der Antriebe usw.,

— bei den zusatzlichen Einrichtungen zur Belebung der
Modelle wie Dekoration, Beleuchtungseffekte, Gerausch-
entwicklung, Rauchentwicklung, Besetzung mit Figuren,
Gestaltung der Umgebung des Modelles, Ausristungs-
gegenstande wie Leitern, Werkzeuge, Fasser, Fahrzeuge,
Hinweistafeln und andere Gegenstiande des taglichen
Lebens usw.

Bild 1 Einen Sonderpreis beim In-
ternationalen Modellbahnwettbe-
werb in Leipzig erhielt J Schnitzer
aus Kleinmachnow fir das Schotter-
werk nebst Werkbahn in der Nenn-
grofe HO.
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Bild2 Erhard Schalow bildete das DR-Fahrschilf , Stralsund” in der Nenn-
grobe HO nach. Dieser Eisenbahntrajekt kann noch heute zwischen Wolgast
Hafen und Wolgaster Fahre bewundert werden!

Gelungene Arbeit wird zu einem Erfolgserlebnis

Bei der Siegerehrung werden nicht nur die Urkunden tuber-
reicht, sondern es erfolgt auch ein Erfahrungsaustausch.
Zur noch groBeren Popularisierung der Leistungen der
Modellbauer besteht noch die Moglichkeit, die Teilneh-
mermodelle wahrend der Modellbahnausstellungen zu zei-
gen. In der Vergangenheit war die Vergabe der Siegerplatze
sehr umstritten. Hinzu kam, daB die ersten Preise nur wirk-
sam wurden, wenn in jeder Kategorie mindestens drei Mo-
delle vorhanden waren. Diese Bedingung war im BV-Wett-
bewerb in den seltensten Fallen zu erfillen. Solche Ver-
fahrensweise lieff in breiten Kreisen die oft gehorte Mei-
nung aufkommen, dafll sich die Platze nur eine kleine
Gruppe von Konnern teilen und der Neuling also kaum eine
Chance hatte. Im Interesse der Breitenentwicklung des
Wettbewerbes wurden die Auszeichnungsbedingungen im

Bild3 Die ,CRZP* entstand in der Werkstatt von unserem Beiratsmitglied
Achim Delang.

Fotos: W, Bahnert (1), S. Miedecke (2)

DMV veréndert. Fir die Vergabe der Auszeichnungen
werden nun folgende Mindestpunktzahlen verlangt:

Junior (bis 16 Jahre) Senior
Diplom 75 85
Ehrenpreis 60 70
Diese Anderung hat z.B. im BV Berlin 1980 dazu gefihrt,
dafB von 26 Modellen immerhin 13 Diplome und 7 Ehren-
preise von den Modellbauern errungen wurden. Somit ist
wohl bewiesen, daf nicht nur Supermodelle an der Spitze
stehen.
Die Wettbewerbsverantwortlichen der Bezirke arbeiten re-
gelmallig in der Prasidiumskommission Wettbewerbe und
tauschen ihre Erfahrungen aus. Die Bedingungen zum Wett-
bewerb sind Bestandteil der Geschaftserdnung. Die Ge-
schaftsordnung liegt in den Sekretariaten der BV und in
den Leitungen der Arbeitsgemeinschaften vor und kénnen
bei Bedarf eingesehen werden.

DER KONTAKT -

DER KONTAKT -

DER KONTAKT

Herr Dietrich Kutschik aus Berlin machte uns darauf auf-
merksam, dafl der Text zu dem im Heft 3/81 veroffentlichten
Foto vom ersten deutschen Speisewagen nicht der Dar-
stellung im Reisezugwagenarchiv entspricht. Das stimmt
tatsachlich! Der Textautor dieser kurzen Darstellung, Herr
Heinz Bartsch, teilte der Redaktion mit, daB er die von uns
veroffentlichten Angaben auf der Rickseite des ebenfalls
von uns abgedruckten Fotos gefunden hat. So kompliziert
ist manchmal die Erforschung der Eisenbahngeschichte.
Grundverschiedene Angaben konnen in manche Historie
uber das Vorbild widerspruchliche Angaben bringen!

Herr Erich Preufl aus Berlin teilte uns einige interessante
Angaben zum ebenfalls im Heft 3/81 erschienenen Beitrag
.Uber die ,Kreuzspinnen‘ der Windbergbahn* mit. Er
schreibt u. a.;

wDie 1 TV ging aus der MITV hervor, die Herr Reiner
Scheffler auch zu Beginn seines Beitrages erwahnt. Diese
beiden Lokomotiven wurden aber nicht fur die Windberg-
bahn, sondern fir Strecken des oberen Erzgebirges gebaut
und vermutlich zwischen Waltersdorf und Crottendorf ein-
gesetzt. Auf der fruheren Windbergbahn wurden zunachst
die Lokomotiven der Gattung VT den Anforderungen ge-
recht. Erst als die Windbergbahn im Zusammenhang mit
der Aufnahme des Reiseverkehrs umgebaut wurde, waren
stiarkere Loks erforderlich und von der K. Sichs. Sts. E. B.
die ,Kreuzspinnen' in Auftrag gegeben worden.”
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Herr Michael Klug aus Auerbach teilte uns mit:

+Mit den neuen Kupplungen an den TT-Fahrzeugen habe
ich nur Arger. Das Kuppeln der beiden Systeme ist nach
meiner Meinung so gut wie unmoglich, da keine sichere
Verbindung zustande kommt.

Die Verbindung beim Schieben von Fahrzeugen mit den
neuen Kupplungen bereitet ebenfalls erhebliche Schwierig-
keiten. Auch beim Anhalten vor Signalen rollen die Wagen
auseinander. Der einzige Vorteil ist lediglich das vorbild-
getreue Aussehen der Kupplungen. Die alten Kupplungen
sind wesentlich sicherer.

Mich wirde interessieren, was andere TT-Freunde mit den
neuen Kupplungen fir Erfahrungen gemacht haben.*

Eine dhnliche Zuschrift erreichte uns von Herrn Frithjof
Weber aus Helmsdorf bei Stolpen; er schreibt:

Kiurzlich kaufte ich eine Dampflok der BR 35 mit der neuen
Kupplung am Tender und der alten an der Stirnseite. Als
ich beim Kauf dieser Lok die Verkauferin darauf auf-
merksam machte, sagte sie, dafl alle Loks jetzt so ausgelie-
fert werden und sich der Kunde das selbst andern musse.
Was aber fur mich das Problem ist: mit meinen geringen
Kenntnissen und Erfahrungen kann ich leider nicht einen
derartigen Umbau durchfihren.*

Unsere Frage geht nun an den Hersteller, dem VEB Berliner
TT-Bahnen. Was ist vorgesehen, um dieses Problem fir die
betroffenen Modellbahnfreunde zu losen?
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WISSEN
SIE
SCHON...

® dall wieder ein ,Salonwagen" auf
der  dienstaltesten offentlichen
Schmalspurbahn unserer Republik.
der Strecke Freital-Hainsberg—
Kurort Kipsdorf, verkehrt?
Wie schon der Name verrat, handelt
es sich um einen Reisezugwagen mit
hohem Komfort. Der Stadte-Express-
Farbanstrich verleiht dem Wagen ein
interessantes Aussehen. Zur Innen-
einrichtung gehoren neben dem
GrofBraum u. a. ein Wirtschaftsabteil
und ein kleines Foyer. Auf Initiative
der Mitglieder der AG3/67 Freital-
Hainsberg entstand im Sommer 1980
durch Umbau eines Einheitsperso-
nenwagens aus dem Jahre 1931 dieses
Fahrzeug. Wahrend alle iblichen Ar-
beiten an einem auszubessernden
Wagen und der veranderte Auflenan-
strich in der WA Perleberg des Raw
Wittenberge erfolgte, fuhrten den In-
nenausbau die Mitglieder der AG 3/67
durch. Mehrere Einrichtungsgegen-
stinde sind von den Eisenbahnfreun-
den selbst gefertigt worden.
Mit Beginn dieses Jahres steht das
Fahrzeug Reisegesellschaften fir
eine Fahrt in das Osterzgebirge zur
Verfligung.

Text: Thiel; Foto: Merbt

® daf der Giiterversand bei den SZD
1980 3711 Mill. t betrug und die Gad-
terbeférderungsleistung auf
3435 Mrd. tkm gestiegen ist? Die mitt-
lere Beforderungsweite erhohte sich
von 912,7 km (1979) auf 925 km.

Im Reiseverkehr betrug die Beférde-
rungsleistung 33! Mrd Pkm. 1980
wurden 444 km Strecke neu gebaut
(ohne BAM!), 1100 km zweite Gleise
verlegt, 1272km elektrifiziert und
2600 km mit automatischem Strek-
kenblock ausgerustet.

Der Fahrzeugpark wurde um
66200 Guiterwagen, 462 Elloks,
615 Dieselloks, 450 Rangierloks und
47 100 Container erweitert.

® dall vor 35Jahren gewaltige An-
strengungen von den slowakischen
Eisenbahnern vollbracht wurden, um
das im Vergleich zu anderen mittel-
europaischen Landern am schwer-
sten zerstérte Eisenbahnnetz der
Slowaker wieder betriebsfahig .her-
zurichten? Veon den damaligen
3506 km Gleisen waren 2448 km total
zerstort, auBerdem 798 groBere und
kleinere Bricken sowie 31 Tunnel,
viele Gebaude und Sicherungsanla-
gen. 1946 verkehrten wieder Zige auf
allen slowakischen Strecken. Seitdem
wurden viele Anlagen modernisiert,
rekonstruiert und neu gebaut. Dazu
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gehdren 40 neue Bahnhofe und Halte-
punkte, die elektrifizierte ,Strecke
der Jugend* und in Cierna nad Tisou
(Grenzbahnhof zur UdSSR), die Breit-
spur-AnschluBistrecke einschliefilich
des modernen Umladebahnhofes. Der
Umfang der Beforderungsleistungen
ist seit 1948 um das Neunfache ge-
stiegen. Von den groBen Vorhaben
der nahen Zukunft seien vor allem
der Bau der neuen Siidtrasse
Kogice— Plesvec— Leopoldov—EKuty
sowie die Rangierbahnhafe in Bratis-
lava-Vychod und Zilina-Teplitka ge-
nannt. Kau.

® daf die durchgehende Bahnver-
bindung von der zairischen Provinz
Shaba (Katanga) bis zur westafrika-
nischen Kiste wieder aufg

Lokfoto des Monats
Seite 151

hliah

Zu den grofiten ligen Pri-
vatbahnen im damaligen Deutschen
Reich gehorte die Mecklenburg-
Pommersche Schmalspurbahn
(MPSB). Um das stindig steigende
Transportaufkommen auf dieser
600 mm-spurigen Bahn zu bewalti-
gen, beschaffte man von 1906 bis 1913
sieben dreifach gekuppelte Naf-
dampfloks von der Firma Jung. Auf-
grund guter Erfahrungen wurden bei
diesen Lokomotiven vom Hersteller
unter dem Fuhrerstand je eine im
Bisselgestell lagernde Laufachse ein-
gebaut. Um den Aktionsradius der
Lokomotiven zu erhohen, erhielten
die Maschinen einen 3 nY® Wasser fas-

worden ist? Diese Verbindung zwi-
schen der VR Angola und der Repu-
blik Zaire kam im Rahmen der
schritk Normalisierung der
Beziehungen beider Staaten zu-
stande. Hauptverkehrstriger ist die
angolanische Benguela-Bahn.

Kau.,

den Tender, der in der Haupt-
werkstatt Friedland gebaut worden
war. Neben den Lokomotiven 1 und 5
verblieb auch die Lok 4 nach 1945 bei
der MPSB. In den Nachkriegsjahren
bildete  zunachst minderwertige
Braunkohle die Feuerungsgrundlage.
Daher erhielt u.a. auch diese Ma-
schine 1946 zusatzlich gefertigte
Kohlekasten. Bis zur Einstellung des
Betriebes war die inzwischen als

Reststrecke  Anklam—
Wegezin-Dennin—Friedland  einge-
setzt. Sie war dem zum Bw Neu-
brandenburg gehérenden Lokbahn-
hof Friedland zugeordnet,

Danach wurde das Triebfahrzeug in
das Raw Gorlitz transportiert, eine
betriebsfahige Aufarbeitung war
wegen des hohen Aufwandes nicht
mehr vertretbar. Am 12. Juli 1973 traf
die Lok wieder in Friedland ein und
ist heute Bestandteil des M

zuges der ehemaligen MPSB.

Technische Daten:

Hochstgeschwindigkeit 25 km/h
Treibraddurchmesser 630 mm
Laufraddurchmesser 500 mm
Kolbenhub 300 mm

Rostflache 0,45 m®

Heizflache ges. 20,67 m?
Steuerungsart Heusinger
Lokleermasse 13,22t
Lokdienstmasse 15,551
Leistung 40,42 kW

993352 bezeichnete Lok auf der ver- Ma.
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Lokomotive 993352 der ehemaligen MPSB vor dem Ringlokschuppen in Friedland (Mai 1966)

Foto: K. Kieper




Aus dem sozialistischen Ausland

Eisenbahnimpressionen —
festgehalten in der Sowjetunion

Unser Leser A. Wassiljew, Mitglied des Moskauer Klubs far Mo-
delleisenbahnwesen, sandte uns einige besonders interessante Fotos,
die wir unseren Lesern nicht vorenthalten mochten. Gleichzeitig ver-
mitteln sie einen Einblick in die Arbeit der sowjetischen Eisenbahn-
freunde.
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Fotos: A, Wassiljew

Moskau
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Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

Die Einheits-Nebenbahn-Gepackwagen der DRG

Viel weiter verbreitet als die im Heft 2/1981 dieser Zeitschrift vor-
gestellten Einheits-Nebenbahn-Personenwagen waren die dazuge-
horigen Gepackwagen. Die DRG beschaffte in jenen Jahren 283 Ge-
packwagen der Gattungen Pwi-31®* und -32. Hinzu kamen noch
54 kombinierte Gepack-Postwagen der Gattungen PwPosti-31, -34
und -34%, so daB den 210 Personenwagen 337 Gepack- bzw. Gepack-
Postwagen gegeniberstanden. Die Ursachen far ein derart grof}-
zugiges Beschaffungsprogramm lagen darin begrundet, dafl mit den
Wagen der Gattungen Pwi-312 und -32 eine in vielen Reiseziigen gut
verwendbare und hinsichtlich der Ladeflache und Lademasse be-
friedigende Ausfuhrung gefunden worden war.

Alle hier vorgestellten Wagen hatten die gleiche Lange iber Puffer
und die gleiche Kastenlange. Die Bauweise entsprach denen der
Personenwagen. Der einzige jemals existent gewesene Wagen der
Gattung Pwi-32 fand durch das im DDR-Angebot befindliche
H0-Modell grofien Zuspruch. Der Pwi-31¢ (Bild 1) entsprach dem
Pwi-32 bis auf den kleinen Unterschied, dafl er nur uber eine
Einstiegtiir verfugte. Warum sind aber die ,,Schopfer* unseres Mo-
dells gerade den Pwi-32 Nr.117530 aussuchten? Immerhin gab es
doch 282 Wagen der Gattung Pwi-31* — ich weill es nicht! Absicht
oder Zufall?

Wesentlich interessanter sind vom Verwendungszweck und vom
Aussehen her die PwPosti. Welche Gedanken Auftraggeber und Her-
steller dieser Wagen hatten, als sie die Form der PwPosti-31 und -34
festlegten, wird wohl kaum noch zu klaren sein. Wahrscheinlich
bewog der Wunsch nach besseren Lichtverhiltnissen im Wagen,

Oberlichter einzubauen. Dieser kombinierte Wagen ersetzte im Ne-
benbahndienst einen besonderen Postwagen. Darin dirfte auch die
Begrindung liegen, weshalb diese Fahrzeuge seinerzeit beschafft
worden sind. Die Pwi-31% und -32 hatten jeweils einen grofen Pack-
raum, bedienbar durch eine Schiebetiir je Seitenwand, ein Zugfih-
rerabteil, einen Abortraum und einen Gerateschrank. Im Zugfih-
rerabteil befand sich der Arbeitstisch des Ladeschaffners. Offene
Ubergénge waren an beiden Wagenenden vorhanden.

Bei den PwPosti-31 und -34 wurde die Ladeflache in ein Gepack- und
ein Postabteil unterteilt. Der Gepackraum besal} eine gegentiber den
Pwi-31% und -32 schmalere Schiebetiir. Das Postabteil konnte lber
eine jeweils seitlich vorhandene Doppelfligeltir bedient werden.
Hier befanden sich die Einrichtungen fir das Sortieren und Unter-
bringen der Postsendungen. Der Abort war an der Trennwand bei-
der Abteile vorhanden. Offene Wageniibergange befanden sich nur
am Zugfihrerabteil.

Das Oberlichtdach verlieh diesen Wagen ihr charakteristisches
Aussehen. Es war leichter herzustellen und auch einfacher zu unter-
halten als die Laternendicher der alten preuBlischen Reisezug-
wagen. Die beiden zuletzt gelieferten Wagen der Gattung PwPo-
5ti-34* wurden dann allerdings noch ohne Oberlichtdacht in Auftrag
gegeben. Die Pwi-31* sind auch heute noch bei der DR (z. B. Bww
Gisten) anzutreffen. Ihr friherer Einsatz erfolgte bei der DRG in
vielen Reiseziigen auf Haupt- und Nebenbahnen. Ahnlich war es bei
den PwPosti, zumal bei diesen Wagen vielfach das Postabteil ent-
fernt worden ist, so daB auch sie als reine Gepackwagen eingesetzt

LS

Bild 1 Ansicht des Pwi-31* — Altona 117 589, bei Anlieferung

Bild 2 Ansicht des PwPosti-34 — Kassel 102510 — ausgemustert bei der DB
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Bild 3 MaBskizze des PwPosti-34
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wurden, Beim Modellbahnbetrieb missen wir z.Z. auf das Modell
des Pwi-32, von dem wohl auch kaum der Hersteller sagen kann,
wieviel Hunderttausend schon fabriziert worden sind, zuriickgrei-
fen. Ein PwPosti fehlt zur Zeit noch vollig im Angebot, leider!

TETer

Tabelle:

Gattung Wagennummern Eigen-

bei Anlieferung bei Anlieferung masset

Pwi-31* 117 508-529, 531-790 17,0

Pwi-32 117 530 14,4

PwPosti-31 102 501-502 '

PwPosti-34 102 503-552 18,6

PwPosti-34* 102 553-554 15,5
Bild 5 Ansicht des PwPosti-34° — Hamburg 102553 — ausgemustert bei DB
Fotos u. Skizzen: Sammlung Fiebig

Suche .Der Modelleisenbahne .Der Modelleisenbahner” M isenbahner” Modelleisenbahn Spur N

"
Jahrg. 137011, 2, 3; 1977/4 u, 1978/4
zu kaufen,

M. Sojka, 7404 Meuselwitz,
Heinrich-Heine-Stralle 3

1952-58, auch ungebunden,
2u kaufen gesucht.
Rinsch, 6900 Jena
Toumplingstrale 28

Verkaufe .Der I
Jahrgang 1976-1980, komplett,
ungebunden, 50— M.
K. Finger, 1180 Berlin
Lahmentstralle 6

kompl, lohne Plattel, m. viel rall,
Mat. f. 400,— M zu verkaufen,
Gerd Schmidt, 39704 Falkenstein
August-Bebel-Strafie 17

Suche

SKL, ETA 178, BR 03, 23, 42, 50,
81, 80, 84, 91 u. Lokeigenbauten
inHOW. TT.

Zuschriften an
Gerd Oberlander
5210 Arnstadt
Alex-Winckler-Stralle 25

Suche

~Modelleisenbahner”
Heft 8/77 und Jahrgange 1-13,
1952-1965, gebunden oder
ungebunden, u. ,,Die Spree-
waldbahn” zu kaufen,
Berger, 3700 Wernigerode
Kleine Ziegelstralle 13

Verkaufe

komplette HO-Eisen-
bahn-Anlage
(DDR-Erzeugnis),

neu: 680,— M, fir 300, M.
Mur schriftlich an:

G. Curt, 1193 Berlin,
Heidelbergstralie 91

Der Modelleisenbahner”,
Jahrg. 1974/79, kompl.,
Jahrg. 1973 u. 1980 unvolist.,
je Heft 0,50 M, verkauft

Frank Fleischer
9200 Freiberg
Thomas-Muntzer-Str. 19

Suche

Nenngr. N
BR 55 (rote Lok-Rader),
auch defekt.

R. Bauer
7010 Leipzig
WintergartenstralBe 2/145

Tausche
Schmalspurbahn-Archiv
gegen
StraBenbahn-Archiv oder
.Baureihe 01"

Dietrich Lange
1533 Stahnsdorf
Hedwigstralle 10

Tausche
BR 80 oder 81 HO, 40.- M
gegen BRE70 TT.

J. Gotzmann

7700 Hoyerswerda
Hufelandstraf3e Nr, 33

Biete

Dampflokarchiv Band 3
Suche
Triebwagenarchiv

Christian Uebel
7281 Mértitz (u. Eilenburg)
Hauptstrafe 23

Maumburger Strale 16

Suche ME Jahrgang 1-28, Dampfiokarchiv Bd. 2, E-Lokarchiv,

Diesellokarchiv, Transpress-Modellbahnbucherei 1-10 Loks aller
BR in HO, nur DDR-Produktion (auch defekt).

Biete Dampflokarchiv Bd. 3, ETA 177 griin, Signalbuch DR,
20polige Steckkupplungen, ME 5/76, 5 u. 6/78, 3/79 u. 9/80.

Angebote an H. Kanne, 4851 StiBen

Verkaufe TT-Bahn, 4 Dampfloks 1 BR 56, 1 BR 81, 1 BR 92, 1 BR 86,
3 Dieselioks BR 118, BR 221, BR 103, 4 StadteexpreBwagen. 3 Personenwg.,
3-Achser, 1 Doppelstockzug (2teilig), 4 Oldtimer-Personenwg., nur zus.

£ 250,- M.

N-Spur 5G 93CS0; 1 Doppel
nur zus. f. 80— M.

ekzug, 4tlg.. 2 D-Zugwagen. 1 Spei gen,

Suche ,Der Modelleisenbahner”, auch einzelne Hefte,

v. Jahrg. 1 bis 20.

Spindler, 1136 Berlin, Mellenseestralie 21
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Mitteilungen des DMV

Bezirksvorstand Dresden

Am 20. und 21. Juni 1981 Sonderfahrt von Dresden Hbf tiber
Arnsdorf, Kamenz, Durrrohrsdorf, Neukirch(L)West nach
Dresden Hbf mit Lok 528124, 50849, 38205, 86001 und
62015. Abfahrt Dresden Hbf 9.37 Uhr, Rickkehr 19.04 Uhr.
Es sind die Besichtigung des Bw Kamenz sowie Fotohalte
mit Scheinanfahrten vorgesehen. Imbifl im Zuge, Mittag-
essen im Bw Kamenz vorgesehen. Teilnehmerpreis: 30,— M,
Vorzugspreis fiir DMV-Mitglieder und Kinder (bis 10 Jahre):
25—M; jeweils einschl. Programmheft und Mittagessen.
Freifahrscheine haben keine Gultigkeit. Teilnahmemel-
dung durch Einzahlung des entsprechenden Betrages per
Postanweisung und Angabe des gewinschten Reisetages
bis 6. Juni 1981 an: Deutscher Modelleisenbahn-Verband
der DDR, Bezirksvorstand Dresden, 8060 Dresden,
Antonstr. 21, PSF 325.

Damit bei Bedarf Verschiebungen vorgenommen werden
konnen, bitte angeben, ob die Teilnahme auch am nachsten
Tag moglich ist. Im begrenzten Umfang bietet fir beide
Fahrten der VEB Reiseburo der DDR Teilnehmerkarten fur
auslandische Interessenten an. Auskunft und Teilnah-
mebedingungen tuber VEB Reisebiro der DDR, Gene-
raldirektion, 1020 Berlin, Alexanderplatz 5.

Freiwilliger Arbeitseinsatz an der Traditionsbahn
Teilnahme nur far Schuler des 9. und 10. Schuljahrs (ggf.
auch Jugendgruppen des DMV mit Betreuer). Unterbrin-
gung in Dresdner Schulen. 1. Durchgang: 6.—23. Juli; 2.
Durchgang: 27. Juli bis 13. August 1981. Spatere An- und
frihere Abreise nicht moglich. Teilnahmemeldungen mit
Altersangabe an: DMV, Bezirksvorstand Dresden, 8060
Dresden, Psf 325.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Dresden

Interessenten fir den Bau von N-Anlagen werden fir den
Bauraum in Radeberg dringend gesucht. Meldungen bitte an
Herrn Harald Burger, 8142 Radeberg, Erich-Weinert-Str. 5.

7300 Débeln

Anlafllich der 1000-Jahr-Feier der Stadt Débeln, vom
25.—28. Juni 1981, werden vom Dienstort der DR, Bahnhof
Daobeln Hbf, folgende Ausstellungen durchgefuhrt: Modell-
bahnausstellung (Gartenbahn MalBstab 1:20, HO0-Heim-
anlage, HOp-Schmalspuranlage); Postwagenausstellung
(zwei Postwg mit Sonderschau der Deutschen Post); Lo-
komotivausstellung (Diesellok V110, V119, BR 38205,
501849, 58261, 58349); Wie entsteht ein Gleis? (Bau eines
Gleises gestern und heute).

Bezirksvorstand Halle

Anlafilich des 75jahrigen Jubilaums des Bw Engelsdorf

findet in der Zeit vom 25. Juli bis 2. August 1981 im Gelande

des Bw Engelsdorf folgende Grofiveranstaltung statt:

— Fahrzeugschau mit vsl. zehn Lokomotiven aller Trak-
tionsarten, darunter Lok 956676, 80023, 58261, E77 10,
BR107 u.a.;

— Foto- und Modellbahnausstellung;

— Einsatz eines Traditionszuges zwischen Engelsdorf-

Werkstatten — Belgershain und zurick. (Abfahrt Engelsd.

Werkst. tagl. etwa 13.30, Sa/So zusatzl. 9.30 Uhr). Bespan-

nung mit Museumslok 62015 bzw. 38 205. Fahrpreis fur Er-

wachsene: 4,50M, Kinder bis 10 Jahre: 2,50 M. Kartenvor-
bestellung in der Zeit vom 1. Juni bis 15. Juli 1981 nur per

Postanweisung an Modellbahnfreund Roland Bérner, 7033

+DER MODELLEISENBAHNER" 5/1981

Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum 4.
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-
Dach-StraBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?*“ Hinweise im
Heft 9/1975 und 2/1978 beachten!

Leipzig, PSF 26. AG geben mogl. Sammelbestellungen auf.
Neben dem gewiinschten Fahrttermin ist ein Ersatztermin
anzugeben. Fahrkarten werden Anfang Juli versandt.
— Einsatz von Altbaulok 204 u. 218 vor einigen Regelziigen
auf der Strecke Leipzig—Wurzen.
Anreisemoglichkeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln der
Leipziger Verkehrsbetriebe (Strab.-Linien 2 u. 6 bis Pauns-
dorf/Schwedenstr., Bus-Linie M bis Raw) sowie Zigen der
Kursbuchstrecke 430. Taglich ab Leipzig Hbf (Bahnsteig 26)
ein Zubringerzug mit Dampflokbespannung (Abf. etwa
13.10 Uhr); Sa/So zusatzl. Leipzig Hbf ab etwa 8.55 Uhr.
Fahrkartenverkauf hierfiir am Zuge.
An Wochenenden ist der Einsatz historischer Straflenbahn-
fahrzeuge zwischen Leipzig Hbf und Paunsdorf vorgesehen.
In Bw-Nihe gibt es keine ausreichenden Parkmoglichkeiten
fir Kraftfahrzeuge! Die Ausstellung ist taglich von 10—18
Uhr geoffnet.

AG 6/7 , Friedrich List* — Leipzig

Fir die Modellbahnausstellung im November/Dezember
1981 werden noch kleinere Anlagen gesucht. Interessenten
wenden sich bitte mit Angaben uber Nenngrofie, Motiv und
Nenngrofe der Anlage bis zum 30. Mai 1981 an die Ge-
schaftsstelle der AG (7010 Leipzig, Georgiring 14).

Technische Kommission des Prasidiums

Die Technische Kommission des Prasidiums beabsichtigt
im Herbst dieses Jahres ein Treffen aller an Kleinserien-
fertigung interessierten bzw. bereits arbeitenden AG-Vor-
sitzenden durchzufithren. Als Ort ist der Berliner Raum
vorgesehen, um eine allseitig gute Anreisemoglichkeit zu
garantieren. Zeit: ganztagig Samstag. Alle Interessenten
melden sich bitte bis spatestens 30. Juli 1981 beim Sekretar
der Technischen Kommission, Freund Werner Ilgner, 9340
Marienberg, Freiberger Str. 10. Nach Ablauf der Meldefrist
werden Einladungen, Ablaufplan sowie entsprechende Er-
lauterungen verschickt. Bitte deshalb von Anfragen ab-
zusehen.

XXVIIL Internationaler Modellbahnwettbewerb

Aus organisatorischen Grinden ergeben sich beim
Ablauf des XXVIII. Internationalen Modellbahnwett-
bewerbes 1981 einige Veranderungen gegeniuber den
in den Heften 3 und 4/1981 verdffentlichten Mitteilun-
gen.

Die Ausstellung der Wettbewerbsmodelle findet in
der Zeit vom 13.—29. November 1981 im Kulturraum
des Budapester Ostbahnhofs (Keleti pu) statt. Die
Einsendung der Modelle muf3 bis zum 1. November
1981 an nachstehende Adresse erfolgen:

MAGYAR VASUTMODELLEZOK ES VASUT-
BARATOK ORSZAGOS EGYESULETE, H—13%4
BUDAPEST, Pf 376.

Die Teilnehmer aus der DDR senden ihre Modelle bis
zum 1. September 1981 an die im Heft 4/81 angegebe-
nen Anschriften.
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Ing. PETER SOMMER (DMV), Magdeburg

Die Gommern-Pretziener Eisenbahn als Modell

Am 31.Dezember 1976 wurde auf der ehemaligen Gom-
mern-Pretziener Eisenbahn (GPE) die letzte Ladung Sand
transportiert und damit die 86jahrige Geschichte dieser
wenig bekannten Eisenbahn beendet. Im Jahre 1978 faBite
ich den EntschluB3, uber die GPE eine Anlage zu gestalten.
Diesem Vorhaben kam der vorteilhafte Umstand entgegen,
dall beim Vorbild die Lokomotiven nicht umgesetzt, son-
dern die beladenen Ziuge zur Umladerampe in den Bahnhof
Gommern geschoben worden sind. So entstand der Entwurf
einer HO-Anlage. Auf einer Flache von 2,6 x 0,46 m wurden
einige charakteristische Details des gewihlten Vorbildes
modellgemall nachgestaltet. Das Studium der von Dr.
Lehnert aus Gommern und mir aufgebauten umfangrei-
chen Fotodokumentation sowie Kenntnisse iiber das aus-
erwahlte Vorbild gestatteten eine weitgehend exakte Ge-
staltung von Einzelheiten. Da zweckentsprechende Modell-
fahrzeuge im Handel nicht erhaltlich sind, besteht mein
Fuhrpark uberwiegend aus Eigenbauten in ,free-lance-
Manier".

Nun einige Bemerkungen zur Anlage selbst: Dargestellt
sind der ehemalige Betriebshof in Pretzien, ein Steinbruch,
eine Sandgrube, die , Plattenseeweiche" sowie die Um-
laderampe am Bahnhof Gommern. Vier Zuge, je zwel mit
Muldenkippern fur den Sandtransport und zwei mit Ka-

stenkippwagen fur den Transport der Steinbruchprodukte,
gestatten einen abwechslungsreichen Fahrbetrieb. Der zu-
satzlich vorhandene Arbeitszug tragt zur Bereicherung des
Geschehens bei. Mein derzeitiger Lokomotivbestand um-
faBt u.a. zwei Diesellokomotiven aus eigener Werkstatt.
Eine weitere Eigenbau-Diesellok soll in der nachsten Zeit
dem Betriebspark zugefiihrt werden. Der Einsatz von zwei
Dampflokomotiven und die ,Bedienung" einer Sandgrube
sowie eines Steinbruches entspricht dem Bahnbetrieb des
Vorbildes um das Jahr 1960. Fur die Gleise habe ich
PIKO-N-Material verwendet. Die N-Weichen von PIKO
haben jedoch eine zusatzliche Stromversorgung der Zun-
geneinrichtung uber Relais erhalten. Da beim Vorbild si-
cherungstechnische Einrichtungen ohnehin nicht vorhan-
den waren, habe ich auf den Einbau einer Automatik keinen
Wert gelegt.

Wer die Fotos mit den im Heft5/1980 auf der Seite 131 ver-
offentlichten Bildern vergleicht, wird selbst beurteilen
konnen, inwieweit es gelungen ist, dieser kleinen Bahn ein
Denkmal zu setzen. Gleichzeitig soll mit dieser Veroffent-
lichung gezeigt werden, dafl nicht immer ,im Kreise rum*
gefahren werden mulf}, sondern dafl auch ein vorbildgerech-
tes ,Hin und Her* reizvoll sein kann.

Bild1 Zug
wagen

mit holzernen Kipp-

Bild 2 Der Betriebshof

Bild 3 Die, Plattenseeweiche"

Bild 4 Eigenbau ..Die Braune"
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Bild 1  Dieses schone Motiv soll eine weitere Anregung
zum nebenstehenden Beitrag uber die GPE sein. Jedoch
entstand diese Aufnahme nicht in Gommern, sondern an
der Verladerampe der Steinwerke Dubring im Jahre
1974,

Bild 2und3  Die in 600-mm-Spur betriebene Stein-
bruchbahn der ehemaligen Firma Halbach KG in Kun-
nersdorf b. Kamenz gehort seit 6 Jahren der Vergangen-
heit an. Die Lok wurde 1938 von Jung mit der FN 8293
ausgeliefert.

Bild4  Auch die in Olbersdorf an die Schmalspurbah-
nen des Zittauer Gebirges anschlieBende Werkbahn in
750-mm-Spurweite zur Braunkohlengrube ,,Gluckauf"
(inzwischen stillgelegt) besaB werkeigene Lokomotiven.
Unser Bild zeigt die erst im Jahre 1975 verschrottete Bn2t
Nr. 1, gebaut von Henschel 1925 mit der Fabrik-Nr. 20646.

Fotos: G. Paul, Hoyerswerda
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